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A L’ART DES CONSTRUCTIONS 

ET AD SERVICE DE L’INCENIEUR. 


****^******** 

N“ 233. 

RAPPORT 

j 4. M. le ministre des travaux publics , sur le pavage et 
le ràacadamisage des chaussées de Londres et de Paris; 

Par U. DARCT , InspecteDr divisionnair* dea ponla «l cbauuéet. 

Monsieur le ministre, 

Vous m’arez chargé d’aller recueillir à Londres, dÜTé- 
rents documents sur les chaussées pavées et macadamisées 
de cette ville (i). 

Le mode de construction de ces chaussées ei la dépense 

(') lai été accompagné dans cette mission par M. Joies Coutin, at- 
taché an lidttiatère des travanz publics i M. Cootin m’a piétc le con- 
conrs le plat éclairé et le plus actif. 

An», de» P. at Ck, a* sér., lo* ann. 4* cab. M4 m. —tom zx. 1 
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a HiMOIBES ET DOCtlMERTS. 

à faire annuellement pour leur entretien dépendant essen- 
tiellement du cbiiTre et de la nature du trajjic qui les par- 
court ,il m’a paru que je devais présenter quelques détails 
statistiques sur Londres, avant de vous soumettre les 
renseignements qu’il m’a été donné d’obtenir. 

C’est ce que je ferai dans la première partie ^e ce rap- 
port; 

Dans la deuxième , je donnerai la traduction des ren- 
seignements divers que j’ai recueillis dans ma mission ; 

Dans la troisième, je présenterai le résumé de ces 
documents ; 

Dans la quatrième, j’indiquerai le système de pavage en 
usage à Paris pour les chaussées et pour les trottoirs; 

ËnGn la cinquième partie renfermera mes conclusions. 

PREMIÈRE PARTIE {statistique) {voir noie Al). 

Population de la ville de Londres et de la Cité. — La 
ville de Londres couvre une superficie de 8 1 milles quarrés. 
ou ai ooo hectares environ. 

Le nombre des maisons qui la composent est de aGoooo 
occupées par i 924000 habitants. 

Le développement des rues esta peu près de 700 milles, 
ou . 1 ia6 kilomètres. 

La Cité de Londres n’occupe qu’un espace d’uu mille 
quarré environ ou. 259 hectares. 

Le nombre de ses maisons est de 16 000 

Celui de ses habitants de laSooo 

Enûn le développement de ses rues est de. . 5 o milles, 
ou de 8 o‘‘“'. 5 o. 

Principales voies de circulation dans la ville de Lon- 
dres et dans la Cité. — Londres dépend de deux comtés 
qui ont la Tamise pour limite. 

Le comté de Surrey est borné par la rive droite. Celui 
de Middlesex par la ri Ve gauche. 
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La plus grande partie de la ville, la presque totalité est 
placée sur la rive gauche : sur cette rive se trouvent la 
Cité; tous les docks, le canal du Kég'ent, le London and 

I Birmingham 
Mniichesler 
Liverpool 

Great«Westem railway de Londres k Bristol (les débarca- 
dères de ces deux chemins sont placés à Touest de la ville). 
A Test, rEaslern-Counties railwa^, de Londres à Cam- 
bridge, Yarmoutli, etc., d'une part, et à Golchester de 
l’autre. Son débarcadère arrive jusqu'à Shoreditch, 

Sur la rive droite, sont établis le Soulh-Western » 
de Londres à Soulhampton; son débarcadère est situé 
Waterloo-roady et le Soulh-Eastern railway qui commu- 
nique avec Douvres et Folkstone; son débarcadère est près 
de London-Bridge. 

Si nous ajoutons que la bourse de Londres, rendez-uou$ 
général de la population qui s'occupe d’afiaires est située 
au cœur de la Ci lé-, que le chiffre de celle populalion qui 
afflue de toules les parlies de la mélropole el de ses envi- 
rons dans la Gilé et qui l’abandonne vers cinq heures du 

soir rie peut pas s'évaluer à moins de Soooob; 

on arrivera à classer assez facilenaenl les voies sur lesquelles 
la circulalion esl la plus active, et à se rendre compte des 
motifs qui déterminent cette prodigieuse activiléi 

Je ne parlerai pas de celle qui existe sur la Tamise, oiii 
l'on voit un nombre considérable de bateaux à yapeur 
omnibus^ se croiser^dans tous les sens et prendre sur les 
rives, ou y débarquer tous ceux qui ont à se rendre de 
Test à l'ouest, ou de l’ouest à l’est de la ville. 

La circulation dans la ville de Londres peut se décom* 
poser en trois grands courants principaux : 

I* De L'oaest a l'est, le» .in * . 

a* De l’est à l’ouest ] prenant la Banque comme centre, 

3* Du nord au sud , ou entre les deux rives de U Tamise. 
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X. Se l’omet à fett. 

Le courant de l’ouest à l’est parait se diriser en deux 
branches principales : 

La première passant au nord d’Hyde-Park , suit les rues 
de : 

Oxford , à laqnelle aboutit Edgeware-road qui deuert la station da 
Great-Westernraiiway,— Holborn, — Skinner, — Rewgate, — Cheapside, 
— Poaltry, 

dont le développement total est d’environ 6 kilomètres et 
aboutit à la Banque. 

La seconde passe au sud de Hyde-Park , à l’origine de 
Piccadilly, se dirige encore sur la Banque par les voies 
suivantes : 

Piccadilly, — Regent,— Pall-Mall,— Charing-Cross, — Strand,— Fleet, 

et va rejoindre par Ludgate-bill et Saint-Paul’s church- 
yard, la rue de Cbeapside et la Banque. 

Le développement de ces rues est d'à peu près 5 kilo- 
mètres. 

XX. Se l’est à l’onest. 

A l'est de la Banque , deux nouveaux principaux cou- 
rants s’établissent de l'est à l’ouest. 

Le premier suit les rues : 

Mile End-road,— Wbite Cbapel*road, — 

( Leaden-hail , Comill 
et 

Fencbnrch-itreet, Lombard^treet. 

Les rues précitées oSrent un développement d’environ 
4 kilomètres. 

Le second courant s’établit par Commercial-road , entre 
les docks et la Cité. 

Arrivons maintenant à la circulation du nord au sud , 
celle qui a pour objet principal de relier les deux parties 
de Londres séparées par la Tamise. 
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CHAUSSÉES DE LONDRES ET DE PARIS. ^5 

Elle semble se partager en trois branches principales 
<jui ont adopté les ponts de 

■' ’ 1 . î . 

Westminster, — Blackfriars , •« London. , \.j ) i . 

Sur ces trois ponts , la circulation est gratuite. 

Le pont de Waterloo (2) est à péage; c’est, sans doute, 

un des motifs qui le rendent moins fréquenté que les 
autres. 

Quoi qu*il en soit , la principale circulation du nord au 
sud s établit sur les ponts de Westminster, Blackfriars.et 
London par les voies suivantes: 


- i ï,. 






I® Pont de TXT Cftmlnater . ^ ’ 

•J courant vient de Charing-Cross, passe dans Whitc- 
,hall et dans Parliamenl-street , et de là, après avoir 
quitté le comté de Middlesex, suit sur la rive droite : ■ 

• 

Westminster-roaJ, ) , _ ■ 

London-road, } côte de Surrey. 

* ^ ... i i f 

Pour franchir le nœud général de la circulation de la 
rive droite; nœud situé à Elephant-Castle , où la ma- 
jeure partie des omnibus semble se croiser. 

I *' ‘ * ■ 2* Pont de BlaoklHart. — rb 

f • , 

Le courant descend de la rive gauche sur le pont de 
* Blackfriars par : 

Victoria-street, \ 

Farriijgdon-street, I côté de Middlesex , 

Bridg;e-street , ) . 

é 

^ traverse le pont , et arrive encore à Eléphant- Castle par ; 

1 G reat-Surrey -Street,) „ ‘ . 

London-road, | côte de Surrey. » 



(a) Indépendamment de celui du pont de Waterloo , un péage est 
encore exigé sur le pont du Vl^aaxhall , sur le SutnentioH-brifùre , et enfin 
tous le tunnel. . , , 

J ■ 
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1° London-bridEC- 

Le troisième courant , alitnenté surtout par le tra6c de 
la Cité , descend au pont de Londres par : 

Shoreditdi-ctrMt, 

BisliopS'gate, 

Grare-rliurch , 

Kiug's William-ttrect, 

et prend sur la rive droite : 

’ Wellington Rtreet, 

Borougli ftreet, 

Blackman-stieet , 

Newington-causetvay, 

pour traverser encore le point désigné plus haut par 
Elephanl-Ciislle. 

Cherchons maintenant à déterminer le genre de traffic 
auquel sont soumises les grandes divisions que je viens 
d'indiquer. 

On conçoit que je n’ai pas la prétention d’arriver avec 
exactitude à la solution de cette question : le temps ne me 
^ l’aurait pas permis, et, d’ailleurs , il serait impossible de 
se procurer des données rigoureuses, même auprès dfs 
autorités paroissiales. 

On ne peut guère, dans l’état actuel des choses, que 
présenter des indicalicms générales, suffisantes , au reste , 
pour les points de comparaison dont j’avais besoiq. 

La circulation dans les rues de Londres , comme deé* 
celles de presque toutes les grandes villes , peut se diviser 
en : 

I* Circulation d’alTnires ou de commerce; 

a” Circulation de plaisir ou de luxe. * 

Mais à Londres et dans ses faubourgs , qui forment 
chacun une grande ville , on peut affirmer immédiatement 
qu’à de bien rares exceptions près, la première espèce 
de. circulation existe partout, domine partout, laisse la 
seconde tellement derrière elle, qu’il serait presque in- 
utile de s’en occuper. 
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Le foyer de l'immense mouvement commercial de la 
métropole est» comme je l’ai déjà dit, fa Cité. Cinq 
grandes lignes de chemin de fer, correspondant avec tous 
les points principaux du territoire, quatre canaux, la 
Tamise enGn, fournissent tour à tour à ce foyer des ali- 
ments et des débouchés. 

Londres n’est pas seulement , comme Liverpool , un 
grand entrepôt de commerce , ou , comme Manchester et 
Birmingham , un centre important de manufactures'. C’est 
à la fois une cité commerçante et industrielle. 

Nature des établissements qui bordent la Tamise à 
l’aval et à l’amont du pont de Londres. — En aval du 
pont de Londres , qui s’oppose au passage des navires , 
les bords de la Tamise , sur une longueur de près de 
5 kilomètres , ne présentent qu’une succession de vastes 
magasins : là se trouvent les docks. 

Derrière ces dépôts 'se développent , parallèlement à la 
Tamise , des rues étroites , sur la surface pavée desquelles 
une circulation régulière et constante a creusé de pro- 
fondes ornières. 

Le besoin s’est même fait sentir d’établir à i/a kilo- 
mètre environ de la Tamise une grande voie, Commercial- 
road, dont il sera parlé plus tard dans les documents qu’il 
m’a paru nécessaire de traduire. 

Commercial-road reçoit le traffic des docks des Indes. 

Si , maintenant , on examine , en remontant la Tamise , 
l’espace compris entre le pont de Londres et celui du 
Wauxbail (4 kilomètres environ), on verra les rives de la 
Tamise presque exclusivement bordées de fabriques et 
d’usines. 

Les matières premières arrivent au quai de l’Usine par 
eau, et n’en sortent que, sous forme de produits manu- 
facturés, pour reprendre le chemin de la Tamise, rayonner 
dans la ville ou se rendre aux stations des chemins de fer 
qui les emportent dans toutes les directions. 
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On peut donc affirmer, je le répète, que dam la 
presque loLilité de Londres , la circulation d’aOTaires est 
à peu près l’élément unique que l’on ait à apprécier sé- 
rieusement. 

Cette circulation comprend- : 

Le transport des personnes , 

Le transport des choses. 

Le transport des personnes consiste, dans l’aller et le 
retour, d’environ 5oo ooo individus, qui, tous les jours, 
le dimanche excepté, de tous les points de Londres et des 
'environs , viennent pour affaires à la Cité. 

L’omnihus est, de tous les moyens de transport, le plus 
usité. C’e:t en même temps le mode le plus destructeur 
des voies macadamisées, ainsi que me l’a fait remarquer 
M. Mac- Adam, à raison des efforts perpétuels que les 
chevaux sont obligés de faire sur le sol , pour remettre en 
mouvement un véhicule qui s’cirréte à chaque pas. 

. Uomnibus va chercher souvent jusqu’à a5 ou 3o hilo- 
mètres de la ville le négociant ou le commis, et les con- 
duit à la Cité, à la Banque, par les artères précitées, 
l.e transport des choses a principalement lieu : 
i” De l’est à l’ouest pour les marchandises venant des 
docks et des entrepôts ; . 

a* Des bords de la 'Pamise , entre les ponts, ainsi que 
des stations de chemins de fer aux différentes parties com- 
mercantes de la ville. , 

A l’extrémité ouest de la ville {west end) sont groupés 
les parcs et les habitations des classes aisées. L’usine et la 
circulation pesante qu’elle entraîne ne s’y rencontrent 
plus que par exception , même sur les bords de la Tamise' 
A l’aide de ces données générales, je vais chercher 
maintenant à apprécier quelle doit être et quelle est en 
effet la nature du traffic qui parcourt les principales voies 
de circulation de la métropole. - - ■ 


Digitized by Google 
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On se rappelle qu’en prenant la Banque comme centre» 
Je les avais divisées en trois directions principales : 

I® De Touest à Test ; 


^ 2» De l’est à l’ouest ; . ^^^1;.,;, . jj 

3 ® Entre les deux rives. 


T?t ! \! fl 

xnfi i 4 <11(^1 


: ; ‘ nq à ToJ 

3^ 




Z. De l’ouest à l’est. 


W 


'■ f 




t î» 


^ A 


Forte circulation d'omnibus et de voiture» de 
n r J U " I maître jusqu’à Tottenham court-road ; de ce 
J* t/xford. — Holbom, I point jusqu'à la Banque, circulation d'affaires. 
•' — Skmner, — New- Jomnibus , fiacres, camions. A la fin de New- 
gate, Cheapside, — tout le traffic qui vient par le Strand. 

Poultry. I r leet-Street , débouche den iére Saint-Paul dans 

Cheapside et arrive à lîi Banque . par cette der- 
nière voie, mêlé an courant d’Oxford. 

- / Circulation en partie de luxe dans PiccadillV, 

a. Piccadilly,— Rcgent. l Regeut’s-street , Pall-Mall et West-Strand. 
Pall-Mall , — * Cha- j Le voisinage des parcs, du palais de la Reine, 
— Strand, (des magasins de luxe, etc., donne lieu à un. 
— Fleet, — Ludgate- j grand mouvement d'équipages; Fleet-street . 

I Ludgate- hill ne sont plus frequentes que par 
. x-v« .3 ^1’ I une circulation d^affaires. . ' 


n. 


ZZ. De l*est A l’ouest. 


1. Mlle End road, — White Chapel / Circulation d’omnibus, de ca- 
" AJ<^gate High . Leadenjmions et principalement de char- 

t hall, Cornill etFenchurch Street, j rettes apportant dea provisions de 
Lombard- Street. ^tontes sortes. 

;3. Commercial-road. . ..... f Circulation de camions venant des 
.J • • • >( docks et entrepôts, on s'y rendant. 


Ulfc 

-6-; fl’ 


ZZZ. Entre lés deux rives. 


i« Par le pont de Westminster, — Côté de Middlesex; 

1. White-Hall , — Par- ( . Circulation d’omnibus et d'équipages t cette 
liament-street. i occasionnée par le voisinage do parlc- 

\ ment et du parc Saint-James. 

.Côté de Surrev : - f 


Westminster-road , 
London-road. 


Très-forte circulation d’omnibus, passage 
fréquent de camions; les usines même éloi- 
gnées sont parfois dans la nécessité de faire 
passer leurs voitures sur le pont de Westminster, 
le seul qui ne soit pas à péage, sur un déve- 
loppement de a kilpmètres environ. 

Par le pont de Blackfnarsi — Côté de -Middiesex : 

I. Victoria-street , Farringdon-street , ~ Bridge-street. 


10 MiMOlBES ET OOCDMEITTS. 

• G^é de Surrey : 

a.'Great Sarrey-street, — ' London-road. 

Cêtte direction est moins fréquentée • que celle de 
Westminster et de London-Bridge dont nous parlerons 
tout à rheure. 

Il n"y a pas de station* de chemin de fer à proximité : 
Farringdpn-street , d’ailleurs, est déjà éloigné du cœur de 
là Cité, de la Banque et de la'Bourse. Tout le mouvement 
commercial de Fleet-street et d’Holborn ne fait que tra- 
verser cette direction. 

Le pont de Blac4friars supporte cependant un roulage 
considérable de camions chargés de houille ; presque tous 
les entrepôts de ce combustible sont situés dans le vois^- 
nage, sur les deux rives de la Tamise. 

Peu d’omnibus. 

» 

t 

3* Par Londan- Bridge. — CAté de Middlesex : 

I Circalatipn d'aflaires nniqaement; omnibus 
pour les hommes; camions /pour les marchan- 
dises. La station du chemin d'Ëastem-Coaiitias 
qui apporte à Londres de forts approvisionne- 
ments en blc , bétails , poissons, etc., etc., est 
située à Bbhopsgate , elle donne lieu à un tratEc 
considérable. Le pont de Londres est journel- 
lement traversé par une énorme circalation 
dont les effets destructeurs se traduisent, sur 
une chaussée parfaitement construite en pavés 
de granit, par des ornières qui n’ont pas moine 
de 3/4 de pouce de profondeur. 

Cdté de Surrey : 

a. 'Wellington-street , \ • ... 

— Borough-street, / Forte circulation d'omnibus et de camions , 
— Blackman-street, ^ principalement dans le roisinage de le station 
— Newington cause - 1 du chemin de fer de Soulh-Ëastern. ' 
way. ) 

Je viens, monsieur le ministre, d’essayer (^indiquer, 
d’une manière générale, la direction des principaux cou- 
rants commerciaux de la ville de Londres, et, en même 
temps , la nature du traiEc que ces courants transportent, 
suivant la partie de la métropole que l’on considère. 
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Si Ton voulait résumer en quelques mots tonte cette 
partie de mon travail on pourrait dire : 

I* Qu'à y est de la ville, on reqcontre principalement 
la circulation des produits ; - » 

2 ® Qu'au cœur de la ville , que dans la Cité existe à la 
fois une immense circulation à*hommes d^ affaires et de 
produits de toutes espèces; 

3® Que cette circulation de produits devient de plus en 
plus faible en s'avançant a l'ouest ; 

4° Que peu à peu le mouvement des hommes daffaires 
s’affaiblit lui-même en remontant toujours vers C ouest y 
jusqu’à ce que, rencontrant les parcs, les palais, etc., etc., 
on arrive à une circulation dont les voitures de luxe de- 
viennent une très-notable partie. 

Mais j’ai cherché à serrer de plus près cette question 
de la circulation dans les rues de Londres, et à déterminer 
son chiffre; ici j’ai rencontré de grandes difficultés ; dans la 
Cité, par exemple, il ne se fait point de comptages exacts, 
et je n’arriverai à quelque chose de probable, en ce k qui 
concerne la circulation à laquelle elle est, soumise, que 
par des comparaisons avec certaines parties de Londres, 
où il m’a été donné de recueillir des documents authen- 
tiques. 

Je les dois à l’obligeance, de M. Edward Lomax, ingé- 
nieur des rues de Londres , dépendant de la couronne. 

M. Lomax m’a communiqué des tableaux de comptages 
opérés , 

I. Dans Regent’s-street aux stations suivantes : * * 

I® Waterloo-plate , — a® Corner of Jermyn-street, —.3® County 
Fire OHîce. Glass- Uoase, — 4* Conduit-street, — 5® Argyll-placc, — 

6® Regent'f cire as. 

II. ' ’ 

7 ® Corner of Bridge of ParlUment. T 

® ‘ * • 

• III. 

8’ Trinity-place , — 9» Cbaring-CroM. 


* 



-«P 


DIgItized by Google 


, Î2 MSMOlIlfS ET DOCUMEHTS. 

Ces observations ont été faites en mai, juin, j ail I et et 
août i 849> heures 'suivantes : 

De 9 heures à lo heures du mutin. 

De 10 à 11 id. 

. De 11 à lu id. 

De lu kl id. 

* * • 

Dluer. 

De 3 heures à 5 heures do soir. 

' De 3 à 4 

De 4 ê 5 id, 

* ♦ 

en tout sept heures par jour \ il n'y avait aucune observa- 
tion le dimanche.^ 

On comptait séparément ; 

Les omnibus , 

Les voitures de maître â quatre roues. 

Les Street cabs ou voitures de louage , 

. Les voitures de maître à deux roues. 

Les chariots et charrettes. 

Les chevaux. . • 

i * 


I 


> \ J 


I • ♦♦ 





» 

j 

( 


I 


i» » « 
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CIIACSSUS DE LOEDEES CT DE PARIS. 

I* Armée 1849. — Regent’t-sireet. 
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Trois expériences ont été faites 

t 


En 1847,38 980 



!• 30,39,30,31 mai: I 

ets Juin a donné. . 

34 488 



2* il. 

■9,30,31,33 et 33 Juin 

id. . . . 

37 036 

En 1847,36089 

J 


3° 6, 7, 8, 9, 10 et 11 août, td. . . . 

La transcriptinn complète de l’un des 

30 374 

S ' 

l 



• 


tableaux suffira pour indiquer rommeni 



é 


se fan le partage entre les dilTérenles 
espèces de voilures, nous prendrons la 





première expérience. 






« 

Lundi. . . 

1094 

1 S33 

3 168 

161 

189 

125 

5 967 



Hardi. . . 

1 lOd 

1 727 

1 673 

344 

393. 

836 

6 004 



Mercredi . 

1111 

1 990 

1 7S0 

428 

267 

626 

6 473 



Jeudi. . . . 

194 

2 04S 

1 363 

310 

225 

661 

3 497 



Vendredi . 

yse 

1 109 

1 544 

273 

211 

773 

4 866 



I Samedi . . 

tosi 

1 710 

1 716 

250 

366 

931 

5 682 





M avri 





34 488 

En 1847, 38 980 




1,3,3 

4 el 5 mil. 





Lundi. . . 

1003 

1 I8S 

1 394 

250 

226 

833 

4910 



Mardi. . . 

1003 

1 ISO 

1 3J8 

139 

223 

773 

4 803 


•i 

Mercredi . 

1 019 

1 2IS 

1 4S8 

139 

183 

816 

4 900 

• 

«> 

Jeudi, . . . 
Vendredi. 

1 074 

1 370 

1 656 

170 

333 

824 

5 323 


•1 

1011 

1 343 

1 542 

271 

267 

780 

5 263 


e 

Samedi . . 

1 022 

984 

1 704 

235 

189 

913 

5 047 


1 

w 
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Les expériences do Connfy Fir*~Offtte 
et Guui-Houte ont donne les 7. 8, 9. 
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« 


La'diminution est due aux omnibus 

E 


qui, en venant de Pieeadilly, passent 

• 


ô 


devant le Corn*rof Jermytt-itriet et ne 
peuvent étie comptées à la nation de 





Couniy Firt-Offlfe et GlatÊ-House. 




'S 

a 


Troll experieneei ont elA fiitei 
I* 11, n, 'iS, 34, ‘U et 3< nui a donni. . 
3* 3, S, 4, 5 , e et 7 Juin , id. . . 

>« Met >t Juillet, 1,3, Jet4 aodt, «d. . . 

Lei omnibui lont à peu prit resté! 
eeniunls dint les trois expériences, la 
diminution de la troisième tient aux 
voitures de maître; déjà peut-être la gen- 
tr} anglaise se retirait à la campagne. 

Je donnerai le détail de la troisième 
expérience. 


Lundi. . 
Hardi. . 
Mercredi 
Jeudi. . . 
Vendredi 
Samedi . 


931 

3 l37 

1782 

204 

226 

1 401 

6 673 

958 

1 83A 

1 732 

279 

187 

983 

5 925 

957 

1 767 

1 512 

210 

216 

1 066 

5 728 

962 

1 837 

1 516 

275 

214 

1 29$ 

6 089 

129 

1437 

1 316 

220 

164 

1 169 

5 135 

977 

I 489 

1503 

268 

204 

1 256 

5 697 


S4SJ4 

3S347 

MTlT 


» 347 


En 1S47,» MS 
En 1847, 37 184 
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Comer of Pirtia< Reffnu*s> rirons. I 

TrInily.pUce. menl-bridge. Oxford* slrcel. , Argyll-pUce. I SUiions. 


i4 


’iiÉaoius BT' »o€inaim. 


Suite de Regenfi-streét. 


I tundi. . 

[ ■Mardi 


Mercredi 


Jeudi. . ■ 
Vendredi 
l Samedi . 


Lundi. 


Mardi. 


I Mercredi 


I Jeudi ■ 


Vendredi 

[Samedi. 


à 

a 


I 

U 


£ 

-a- 


d 

ES* aS 
Ë t 


Deux eipéfiencee ont tit faites i 

!• H, is, K. 17, 18 et i> mai a donné. . 
•r 33. 71, 'JS. H,» et 31 jiiillel, U . . 

lie sont preiqua exeiuMvement lei 
Yoiiurea de maure qui ont occasionné 
la üiiuinuiiun ippofiwoin» H twonde 




donnerai les détaila de la première. 


•83 I 2172 
•2» ; 2 ->it' 
t84 3 182 

Tny 

1 ii» 


ÏTff- 

74 V- 


t ««1 1 I 732 


1 714 

I 


■jTsvr 

Tm 


Tliîï 


271 

Ml? 


lâf 


222 

-H4- 


228 


234 


248 


239 

- 2 * 1 - 


303 


I 088 


a 


38671 
29 280 


6 482 


*04 


I 170 
I li T n 


I 323 


9, 10, 11, 11, 13 et 14 jurttetr 


1 038 
“SâV 
I 5ÔT 
nfîT 


“StT 

Siô 


1 566 
TT3V 


I 391 


TStT 


1 140 


1 382 


1 728 

TTnr 


I 518 


I 468 


1 536 


291 


2G8 


24 j 




213 


275 


180 


210 


211 


211 


$33 


794 


843 




74 i 


958 


6 67» 


6977 

S W« IX 


; 721 


8 


5 492 


4 Cl4 
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hn 1847, 25T3Ô 


En 1847, 36 671 


a» At7héb i84g. — Corner of Parliament-bridge. 


Lundi. 


Mardi. . . 


■’Hircrcar 


Jeudi. ■ ■ 


Vendredi 
Samedi . 


Du 10, II, 

12, 13 

14 et 15 juin. 


665 

1 5lS 

2 012 

653 

35 r 

2 298 

7 494 

681 

1 437 

2 203 

722 

501 

2 509 

8 058 

rTi 

1 J5C 

2 181 

5)5 

434 

2 247 

7 284 

800 

1 133 

1 753 

458 

427 

2 333 

8 904 

615 

1 079 

1 787 

607 

447 

2 171 

6 705 

752 

1 379 

1874 

504 

460 

2 588 

7 857 
44 003 


3° ÂNNEE i849* — Triniiy^plate et Charing- cross. 



Du 13 , 14 

15 , 16 

, 17 et 18 ao 3 u 


Lundi. . . 

1659 

982 

1 873 



1 825 

6 685 

.■Warai . . . 

^ r<T<Kli ■ 

1 54 t 
1 >00 

92 t 

— 818 - 

t 389 

1 51 i> I 

124 

173 

‘276 

I 

1 2 M 
-t 817 

0 145 
6 491 

Jeudi . . 

t 694 

1066 

1 57 

257 

SIS 

1 708 

6 6.-.7 

^ tniürodi « 

1 

79 K 

1 503 

166 

271 

1 582 

5513 
6 6 il 


iMi 

“TWr 

a 02 S 

Wl 

S |8 

1 794 


— 

38 132 
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3* Anrée 1849 . — Charing^crosi, 


Sla lions. 

J 00 R 8 . 

Omnibus. 

Voilures de maître 
à 4 roues. 

Cabs. 

• 

M 

3 

m 

► 

JZ 

0 

E 

2 • 
Eç 

0 3 
m 

«w 

0 

> 

Chariots 
ei ciiarreiies. 

• 

5 

0 

H 

OBSBRTÀTIOÜS. 

m 

’ 


Du 4, i 

1,6,7, 

8 et 9 

juin. 




0 

U 

Lundi. . . 

1 621 

1 781 

2 371 

3S3 

359 

2 138 

8618 


V 

Mardi. . . 

1 440 

1 231 

2 230 

288 

355 

2 164 

7 708 



( Mercredi . 

1 550 

1 501 

2 133 

288 

303 

1 893 

7 568 



Jeudi . . . 

1 374 

1 396 

1 525 

308 

262 

1 513 

6 378 


è\ 

' Vendredi . 

1 182 

1 023 

1 431 

331 

246 

1 218 

5 431 



Samedi . . 

1 567 

1 010 

1 736 

301 

304 

2 065 

6 983 










42 686 

En 1847, 38 ISS 


A ces documents officiels, je puis encore ajouter quel- 
ques renseignements sur la circulation : 

1° Dans Pall-Mall ; * 

2® Sur le pont de Londres ; • i » t ? 

3 ® Sur le pont de Westminster. 

1® Dans Pall-Mall, vis-à-vis le théâtre de la Reine , j*ai 
fait moi-même plusieurs comptages , et j*ai trouvé que par 
heure il passait au moins 800 voitures ; 

2 ® Sur le pont de Londres , dont le profil en travers se 
compose : 

I® De deux trottoirs de 2"‘.5o de largeur chacun ; 

20 D’une chaussée de 9”, 20. 

11 ne passe pas moins de i 3 000 voitures par jour, 
d’après les renseignements qui m’ont été donnés par 
M. Hay wood, ingénieur de la Cité ; 

3 ® Ënün , M. Mac -Adam m’a dit qu’il résultait des ob- 
servations qu’il avait fait faire sur le pont de Westminster, 
que la circulation annuelle sur ce pont était , il y a six ans, 
de 6 000 000 chevaux , et qu’elle devait aujourd’hui s’élever 
à 8 000 000 au moins. 

Cherchons maintenant à déduire des chiffres précédents * 


l6 MÉMOIRES ET DOCOMENTS.^ . . 

• • 

ta circulation moyenne par jour sur quelques-unes des 
voies que nous venons de signaler. 

Et d’abord , si nous considérons la partie de Regent’s 
Street comprise entre les deux voies principales 6 .*Oxford 
et de Piccadillj^ nous aurons, pour déterminer sa fré- 
quentation, les tableaux obtenus aux stations de Conduit* 
Street t Argyll-place ei Be§ent*s*cit'cus» 

Or, la moyenne des chi lires de la fréquentation de ces * 
stations est pour six jours, et sept heures par jour, de 
34 714 voitures et chevaux', d’où , par heure, 826 voitures 
et chevaux. 

a® Les comptages des stations de Corner of Jermyn* 
Street^ Waterloo-place; enfin les observations que j’ai 
faites dans Pall-Mall^ vis-à-vis l’Opéra , serviront à dé- 
terminer le chidre de la circulation de là seconde grande 
voie de l’ouest à la Banque (Piccadilly, Regent’s-street, etc.), 
entre Piccadilly et Trafalgar-square ; et l’on aura , en ces 
points , moyennement par heure : 

Corner of Jermyn-street . 720 voitures et cliev. 

Waterloo-place 821 id, 

Pall-Mall (vis-à-vis l’Opéra), environ 800 • id. 

Si maintenant nous passons à la station de Charing- 
cross, toujours située sur la même ligne, mais au con- 
fluent -de West-strand et Wbilé-Hall qui descend au pont 
’de Westminster, nous trouverons par heure .1,016 voi- 
tures et chevaux. 

« 

$ 

Or, en se dirigeant du côté de la Banque, l’activité de 
cette énorme circulation va toujours croissant , et lorsque ' 
l’on arrive à Fleet-street , dans la Cité; que l’on parcourt 
Ludgate-Hill , et surtout qu’on entre dans Cheapside, où 
débouche encore une partie de la circulation de la jire- 
mière grande voie de l’ouest à l’est, on reçoit, du prodi- 
gieux accroissement de mouvement qui s’y développe, la 
conviction fondée que la circulation a augmenté au moins 
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d'un tiers, et est devenue par heure de i 3oo voitures 
et chevaux. 

On voit donc que , si l’on considère maintenant l'éten- 
due totale de la seconde grande direction de l’ouest à l’est 
ou à la Banque , on peut représenter sa circulation par des 
chiffres variant de 720 à i 3 oo voitures par heure. 

^ Si maintenant on veut avoir une idée de la manière 
dont ce mouvement se décompose, on remarquera, en 
considérant le tableiau relatif à Charing-cross ^ que les 
I oi6 voitures qui passent par heure en ce point corres- 
pondent à : 


1® 

207 omnibus. 

3 , . ^ 

a® 

189 voitures de maître à 4 roues. 

3® 

37a cabs ou voitures de louage. 


4* 

5® 

44 chevaux. 

43 voitures de maître à a roues. 


6® 

a6i chariots ou charrettes. 


Total loiG 

■y ■ \ 


Enfin, si l’on voulait transformer en quantité de che- 
vaux tous les éléments divers du mouvement de Charing- 
cross , il suffirait de remarquer : 

1® Que les omnibus , les Gacres et les voitures de maître 
à quatre roues correspondent au moins à deux chevaux; 

O T .. J 1 ( 2/3 à un cheval; 

2® Les voitures de louace < L . 1 1 

( 1/3 a deux chevaux ; 

^ 3 ® Les voitures de maître à deux roues à un cheval ; 

4 ® Les chariots et charrettes au moins à deux chevaux , 
et l’on trouverait que les i 016 voitures et chevaux de 
Charing-cross correspondent par heure à 1 764 chevaux. 

Il est entendu, du reste, que ce mouvement par heure 
ne représente pas le mouvement moyen horaire des vingt- 
quatre heures qui composent la journée et la nuit. 

L’activité ne s’éveille guère à Londres que sur les huit 
heures ; le mouvement se prolonge , il est vrai, assez avant 
dans la nuit, mais à partir de sept heures , celui qui cor- 

Annales det P. et Ch, Mémoirrs.-> tome xx. 2 
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respond aux afiaires proprement dites disparaît, et je crois 
que l’on se fera une idée assez exacte du mouvement total 
en se bornant à multiplier par 1 1 la circulation horaire 
précédemment déterminée. 

Il m’a été impossible de recueillir aucune donnée sta- 
tistique officielle sur le mouvement de la première grande 
voie de l’ouest à l’est ou à la Banque ( Oxford , Hol- 
born , etc.) ; mais il est permis d’affirmer que le mouve- 
ment de Piccadilly, du Strand , etc. , donne une idée 
suffisamment exacte de celui qui s’opère dans Oxford , 
Holborn , etc. 

Je n’ai pas obtenu non plus d’indications précises sur les 
lignes de l’est à l'ouest, Mile- End- road d’une part, et de 
l’autre Commercial-road; mais il suffira de se rappeler ce 
qui a été dit sur ces voies , pour se former une idée de 
l’activité et du genre de traffic destructeur auxquels elles 
livrent passage. 

Quant aux directions du nord au sud , je puis faire 
apprécier assez exactement 1a circulation qui afflue aux 
ponts de Westminster et de Londres. 

i” Pont de Westminster ( i'* direction da nord an sad). 

I* La station située à l’extrémité de Wbite-Hall , au- 
dessous de Cbaring-cross , à Trinity- place, donne par 
heure : 

Voitures et chevaux 908 

2“ Celle placée au Corner of Parliament bridge. . 1 o 5 o 

Enfin , l’on se rappelle que , d’après les renseigne- 
ments fournis par M. Mac-Adam, il pusse h peu près 8 mil- 
lions de chevaux par an sur le pont de Westminster, et 
environ a à 2 5 oo chevaux par heure de grand mouvement 
journalier. 

a° Pont de Londres ( 3* direction du nord au sud). 

Sur le pont de Londres, il ne passe pas moins de 
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i 3 ooo Toitures par jour, c’est-à*dire enTiron i aoo »^oi> 
tures par heure pourcellesdu grand mouvement journalier. 

Le mouvement de la direction du nord au sud par le 
pont de Blackfriars est vraisemblablement un peu plus 
faible que les précédents. 

Quoi qu’il en soit, il parait résulter, avec une certaine 
évidence , de tous les chiffres précédents , que le mouve- 
ment habituel des grandes lignes de circulation de l’ouest 
à l’est ou réciproquement, et du nord au sud , à travers 
les ponts de Westminster, Blackfriars et Londres, est com* 
pris dans les limites de 720 à t 3 oo voitures et chevaux 
par heure de jour. ^ ’ 

Et que la tbtalité du même mouvement, éàns les vingt- 
quatre heures, varie entre 8000 et i4 000 chevaux et 
voitures. 

Qu’enfîn, l’on arriverait au chiffre de i 4 ooo chevaux 
et de a4 convertissait le tout en chevaux. 

Telle est , en résumé , l'immense circulation existant 
dans les principales voies de la ville de Londres, et dont 
les administrations locales ont cherché à combattre les 
effets destructeurs avec cette persévérance , avec cette vi- 
gueur que l’on rencontre toujours chez le peuple anglais. 

Ils avaient là une série de questions bien difficiles à 
résoudre; car, non-seulement le traffîc est immense , mais 
la rapidité de la locomotion correspond à l’immensité de 
ce traffic. 

Les voitures de louage , les simples cabs , ne marchent 
pas avec une vitesse inférieure à trois lieues et demie à 
l’heure ; les omnibus avec leurs bedux attelages ne font 
pas moins de trois lieues dans le mémè laps de temps. 

Cette rapidité donne la mesure de celle de toutes les 
autres voitures. 

Il fallait donc offrir aux roues des voitures un sol résis- 
tant et uni, aux pieds des chevaux ainsi lancés, des sur» 
faces sur lesqueUes ils puswnt se poser avec sécurité. 
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‘Aussi, on a presque tout expérimenté, depuis le pavé en 
caoutchouc jusqu’au pavé en pierres les plus dures (3). 

On a recouvert la voie en blocs des plus gros échan- 
tillons , en blocs de dimensions si petites , qu’une chaussée 


(3; Le pavage en blocs de granit domine dans les grandes directions 
qui j'ai précédemment indiquées. Le tableau ci-dessous présente à peu 
près la situation des choses : 


NOMS DES RUES. 


Oxford. . . 

Holborn. . 

Skinner. . 
NewKRle. . 
Cbeapside. 
PouUry. . 


Piccadiliy. . . . 
Regeiu's-slreet. 
Pall-Uall. . . . 
Charing-cross. 

Sirand 

Fleet'Slreet. . . 
Ludgate-hill. . 


Mile End road. . 
White-Gbapei - road. 
Aldgale higo. . . 
Leadenhall, Cornbill. 
Fenchurch-street. . 
Lombard-slreet. . . 


Commercial-road. . . 


du 

NATURE 

reféiement. 

Largeur. 

NOMS DBS RUES. 

NATUI 
dn révélai 

IIB 

ment. 

«» 

1 

Largeur. 

Pivé. ] 

S 

<0 

•O 

iS 

^5 

1 Bois. 

P 

m 

Oo 

S 

« 

■O 

S 

« 

s 




mèt. 





mél. 

Vouest à Veit. 


Direction du nord au tud. 






1® Par le pont de Westminster. 

» 

M. 

B.| 

8 à 12 

Whitehall ; 

P 

M. 

P 

P 

P 


À 

10, 12 

Parliamcni-slrcet . . 

P 

M. 

» 

14 à 15 

r . 


\ 

Jusq. 18 

Weslminster-road . . 

P 

Me 

P 

P 

P. 

M 

P 

envir. 9 

London-road 

P 

H* 

P 

P 

P. 

N 

P 

id. 






P. 

P 

P 

id. 






P. 

n 

P 

id. 

f 





20 




2<>, Par le pont de Blackfriars 

• 

P. 

M. 

B. 

10 à 14 

Victoria -Street. . . . 

M 

P 

P 

P 

M 

M. 

B. 

14 k 15 

Farringdon-street . . 

P. 

P 

P 

16. 

P. 

Me 

M 

Il à 15 

Bridge-slreel 


P 

P 

P 

P. 

R. 

P 

• 17 

Great Surrey-street. . 

P 

P 

P 

P 

P. 

P 

P 

8 à 10 

London-road 

P 

P 

P 

P 

P. 

P 

P 

8 à 11 

* 



» 


P. 

n 

P 

id. 





» 

« • 

Veit à Voueti. 




• 


S® 




3* Par le pont de Londres. 



en grav. 



Shore 

P. 

P 

P 

P 

ït 

M. 

P 

P 

Bishopsgate 

P. 

P 

P 

P 

» 

id. 

P 

P 

Graoeebureb 

P. 

P 

P 

P 

P. 

P 

P 

P 

King^sWilliam-streeU 

P. 

P 

P 

11.50 

P. 

P 

P 

P 

Wellinelon Street. . . 

P. 

P 

P 

11.00 

P. 

P 

P 

P 

BorougYi-street. . . . 

P. 

P 

P 

9.50 

P. 

P 

P 

P 

Blackman-street. . . 

P 

P 

P 

P 

4® 




Newingtoncauseway. 

P 

» 

P 

P 

Des lignes longitudina- 

• 




» 

les de dalles ou trami 






sont disposées de mi'* 

î 





niére à supporter let 






roues des voilures. 

- 














1 ^ - S 

eil eu général de 8 k 4 mèt. 

La larganr dea trottoirs est an général do 8 àTfiÙ. 
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pavée est devenue une espèce de macadam dont les malc> 
riaux, de formes régulières, seraient régulièrement disposés. 

De plus, on a essayé toutes les inclinaisons du pavage 
relativement à Taxe de la clianssée. Il y a beaucoup de lieux 
où, comme à Paris, les rangées de pavés arrivent perpendi- 
culairement aux bordures des trottoirs; d'autres, au con- 
traire, où.ces rangées sont disposées suivant une inclinai- 
son de 4^ degrés. On n'a point omis le pavé en bois ; 
toutes les formes ont été essayées : ce dernier système pa- 
rait jugé aujourd'hui. 

Dans certaines rues, on a voulu obtenir à la fois sécurité 
pour les chevaux , et minimum de tirage. Les roues des 
voitures circulent donc sur un dallage , tandis qu'on voit 
régner un pavage à blocs étroits, entre les dalles qui sup- 
portent les roues. 

Enfin, le macadam n'a point été oublié; il est en effet 
le plus favorable aux* chevaux : tout bruit disparait avec 
lui , aussi on a voulu le faire pénétrer même au cœur de la 
Cité. Je donnerai le jugement de M. Mac-Adam sur cette 
tentative. Une seule nature de chaussée n'a pas été expé- 
rimentée à Londres, et je m'en suis très-étonné, car elle 
parait avoir beaucoup d'avenir. 

C'est le macadam bitumineux posé à chaud , ou formé 
de pierres asphaltiques posées à froid , suivant le spécimen 
établi aux Champs-Elysées, par les soins de la compagnie 
de Seyssel. 

f Je reviendrai sur ce sujet à la fin de ce rapport; quant 
’à présent, je vais, M.. le Ministre, vous présenter <lans la 
^seconde partie- de mon travail, l'analyse des renseigne- 
ments que j'ai demandés à plusieurs ingénieurs sur l'objet 
de ma mission, ainsi que les réponses qu'ils m'ont faites. 

Je traduirai également plusieurs documents dans lesquels 
les questions que vous m'avez chargé d'étudier, sont trai- 
.tées avec le soin que l'on donne en Angleterre à tout ce 
qui coocerne la viabilité et la salubrité'pubiique, - 
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DEUXIÈME PARTIE. 

Observations générales sur les conseils de paroisses.— 
Les questions de viabilité à Londres sont entièrement 
abandonnées à des Conseils spécialement créés par pa- 
roisse : Conseils électifs agissant dans une indépendance 
complète et dont les décisions s'exécutent par l’intermé- 
diaire d’un ingénieur ou surveyor qu'ils nomment ou ré- 
voquent à la majorité des suffrages. 

Il existe dans la métropole environ i 30 paroisses. Une 
paroisse , suivant son importance numérique, peut avoir 
plusieurs Conseils. On voit donc que ces questions de via- 
bilité qui intéressent au plus haut degré la cité entière, 
qui exigent une grande unité de vues, une extrême rapi- 
dité de dérision et d’exécution, au lieu d'étre soumises, 
comme à Paris, à l’action d’un pouvoir unique , sont lais- 
sées à la direction de peut-être deux cents conseils et au- 
tant d’ingénieurs, qu’aucune autorité centrale ne contrôle 
dans l'intérêt de la cité considérée dans son ensemble. 

Une pareille organisation n’engendrerait en France que 
rivalités et désordre. Il n’en est point aiusi à Londres où 
l’esprit d’association a jeté de si profondes racines dans 
toutes les classes de la société; où l’on ne demande au 
gouvernement que ce que l’on est dans l’impossibilité de 
faire sans son concours. 

Cependant, il faut le reconnaître, cette décentralisation 
poussée à l’extrême présente des inconvénients de tous 
genres, même en Angleterre, et les Anglais eux-mêmes 
n’hésitent pas à le reconnaître. 

Déjà des efforts ont été faits pour arriver à plus d’u- 
nité : certaines rues de la métropole dépendent de la 
couronne, soit en vertu de stipulations particulières, 
soit parce qu’elles ont été percées sur des terrains qui lui 
appartenaient. Or, l’ensemble de ces voies est placé sous 
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l’autorité de l’administration des forêts et sous la direc- 
tion d’un seul ingénieur. 

La Cité de Londres tout entière est pardllenient sou- 
mise à la juridiction d’un Conseil unique des égouts et 
des pavés, lequel agit par l’intermédiaire d’un seul in- 
génieur. On a compris la nécessité de faire traiter, dans 
une vue d’ensemble , les questions qui se rattachent à 
la viabilité et à l’assainissement. Or il n’en est pas' de 
même dans les paroisses où les Conseils de pavés n’ont 
point à s’occuper des égouts. ‘ 

Ajoutez à cela que la ville de Londres est livrée à sept 
compagnies d’approvisionnement d’eau , à un nombre plus 
grand encore de compagnies d’éclairage qui agissaient , il 
y a peu de temps encore, presque sans contrAle; au«- 
quelles nulle limite territoriale n’avait été assignée. 

On les voyait donc perpétuellement , n’écoutant que 
leur intérêt , entrer en rivalité dans chaque rue, boule- 
verser le pavé, creuser le macadam, pour établir des lignes 
parallèles de conduites (3) et solliciter des abonnements. 

Mais je laisserai , sur ce sujet, parler les ingénieurs an- 
glais eux - mêmes : ces détails ne seront pas jugés sans 
intérêt. Si la mesure qui a placé tous les services de Paris , 
pavés , égouts , eau , gaz , voiries , dans une seule main , 
avait encore besoin d’être défendue, elle trouverait, dans 
l’analyse qui va suivre, et dans les Wquêtes dont je donnerai 
ensuite la traduction, sa justifleation la plus complète. 

Dans une discussion récente qui eut lieu à l'Institut des 
ingénieurs de Londres, au sujet d’un nouveau système 
de pavage présenté par M. Taylor, .M. Holland termina 
ses observations sur le système indir|ué par les considéra- 
tions suivantes .- 

« Il serait superflu, dit-il, d’espérer une meilleure admi- 
» nistration du pavage des rues de Londres tant qu’elles se- 

(3) La 4e Londres s'occapa de U qnestion de eoncentralion 

des compagnies d'approvisionnement d’eao. 
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■ ront sous le contrôle d"nn aussi grand nombre d’autoriléé. 

» Par exemple, de Saint-Georges-street-Westminsler 
» jusqu'à Temple-bar, il n'y a pas moins de cinq différents 
> districts ayant cinq Conseils différents , et , dans la seule 
» paroisse de Saint- Pancrace , il y a quatorze ou seize 
» Conseils de pavés indépendants. 

» Si ces districts étaient placés sous une seule auto- 
Il rité, elle aurait bientôt reconnu la nécessité de mettre 
» à la tête du pavé un ingénieur expérimenté , dont les 

• honoraires seraient suffisants pour qu'il pût consacrer 
» tout son temps à cet important objet, etc. » 

— Un autre membre déclare que : 

« Quelle que soit l'excellence d'un système de pavé , on 
» échouera dans l'exécution jusqu'à ce que les pavering- 
» hoards , Conseils de pavé , aient investi- un ingénieur 
» du pouvoir de contrôler les compagnies d'eau et de gaz 
» qui ne réparent qu'avec une négligence et. une indiflé- 
» rence extrêmes les tranchées qu'elles font pour la pose 
» de leurs tuyaux. » 

— M. Trelawny-Saunders . membre d'un Conseil de 
pavé, ne voudrait pas que ce fût de riuslitul des ingé- 
nieurs de Londres qu'émanassent les idées de centralisa- 
tion dont il vient d'être parlé. Pourtant , il ajoute que 
de graves objections peuvent s'élever contre le système 
actuel d'administration de ces Conseils. 

« En effet , dit-il, ce système est défectueux, en ce qu’il 
» ne renferme aucun moyen de contrôle sur les compagnies 
» d'eau et de gaz et sur la construction des égouts. De là 
» naît un défaut absolu de coopération entre les didérents 
» Conseils, source d’inconvénients graves qui disparaî- 
» traient si l'on établissait entre ces derniers des rapports 
» dont on comprend la nécessité. 

9 Le lien naturel qui existe entre le pavage, l'écoule- 

• ment et la fourniture des eaux , l’éclairage et l'assainis- 
» sement doit naturellement suggérer l’idée de les réunir 
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• SOUS une adminislrntion unique ; mais les Conseils de 

• paroisse ou locaux seraient toujours indispensables pour 
» le contrôle cfRcace des dépenses, et, au besoin, pour 
» leur imposer un frein, a 

Il admet donc que les Conseils locaux et leurs surveyors 
pourraient être soumis avec beaucoup de succès à une 
autorité centrale, consistant peut-être en une délégation 
de chaque Conseil, et agissant par l’intermédiaire d’uu 
ingénieur expérimenté. 

Ainsi la métropole entière serait administrée par des 
conseils locaux chargés de préparer les budgets, et rele- 
vant d'un Conseil général pour la coordination et l’exécu- 
cution des travaux. 

M. Germant, bien que membre aussi d’un Conseil de 
pavé , s’empresse d’exprimer un avis conforme aux précé- 
dents orateurs : 

• Il n’y a pas moins, dil-il, de quatre Conseils de pavés 
» dans le Slrand. 

> Saint-Clément, qui comprend la distance entre Tcm- 

> pie-bar et Newcastle-street; Sainte-Mary, qui s’arrête à 

> Kellington ; Saint-Savary et Saint-Martin , qui s’éten- 
» dent jusqu’à Charing-cross. 

» Il ne veut rien établir de pénible pour ces conseils ; 
■ mais dans sa propre paroisse (Sainte-Marie-le-Strand) le 

• pavé n’est pas plutôt posé que les compagnies d’eau et 
» de gaz le relèvent. De Somerset-House au pont de Wa- 
» terloo, des portions de pavés ont été relevées y uj^u’à 

• trente fois dans les deux dernières années. » 

. Et la pose des tuyaux était si mal faite , les fuites étaient 
si abondantes, que les habitants du Strand , du côté de 
Somerset, se 'plaignaient toujours que l’eau avait con- 
tracté un goût de gaz. 

M. Haywood est le seul qui fasse quelque opposition 
aux idées précédentes. Mais cette opposition est plutôt de 
forme que de fond , car M. Haywood , qui est seul chargé 
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de la surveillance du pavé et des égouts de la Cité doit 
comprendre mieux que personne les avantages de la cen- 
tralisation demandée. 

« Aussi se borne-t-il à faire remarquer qu’il ne faut 
» pas que l’Institut patronne un pareil plan. Qu’en effet, 
» si ces projets de centralisation s’exécutaient, ils auraient 
» pour résultat de placer les fournitures d’eau et de gaz, 
>» le pavage, l’assainissement et les égouts sous le contrôle 
» d’un Conseil unique, qui très-probablement ne renfer- 
» merait ni ingénieurs civils ni architectes, et ne serait 
■ composé que d’amateurs d’économie politique et d’in- 
» génieurs du gouvernement, étrangers par les devoirs de 
» leur profession aux besoins de la métropole. » 

M. Haywood ne paraît donc avoir examiné la question 
qu’au point de vue des personnes, c’est-à-dire de la valeur 
relative des ingénieurs du gouvernement ou des ingénieurs 
libres. Toutes ses objections tomberaient, en admettant 
que l’on emploiera les plus capables, quelle que soit la cor- 
poration à laquelle ils appartiennent. 

On vient de voir la confusion que cette multiplicité des 
Conseils apporte dans les travaux. Les inconvénients qu^elle 
présente se révèlent aussi dans les interruptions de passage 
que les réparations de pavés nécessitent. 

On verra, dans une des enquêtes que j’ai traduites, 
qu’un entrepreneur, interrogé sur les moyens de rendre 
ces embarras de circulation moins dommageables au public, 
répondit ; 

« Dans l’état actuel , je ne vois pas comment y remé- 
» dier; par exemple : la paroisse A croirait sa dignité 
» offensée, si elle avait à consulter la paroisse B sur l’op- 
» portunité de faire ses réparations ; le remède ne se trou- 
• verait que dans la création d’une autorité supérieure.' » 

En ce qui concerne le nettoyage des rues, l’enqnête de 
M. Witworth nous apprend également que certaines pa- 
roisses ne se soucient pas de faire les dépenses nécessaires 
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pour donner à l.i surface du pavé le dejçré de propreté con- 
venable , attendu qu’elles travailleraient pour la paroisse • 
voisine , lorsque cette dernière ne prend pas les soins 
qu’une bonne viabilité et même que la salubrité exigent. 

Je borne ici ce genre de citations; elles permettront d’ap- 
précier, comme il doit l’être, le système adopté et aujour- 
d’hui en usage à Paris. 

Les détails sommaires dans lesquels l’examen de cette 
question m’a fait entrer étaient d’ailleurs indispensables 
pour avoir une intelligence complète des documents que 
je vais maintenant mettre sous vos yeux , et de la position 
de ceux à l’obligeance desquels je les dois. 

Ces documents peuvent être classés sous trois titres dif- 
férents : 

I® Renseignements écrits et verbaux que plusieurs in- 
génieurs et entrepreneurs de Londres m’ont donnés avec 
une complaisance que je ne saurais assez reconnaître ; 

a* Enquêtes faites par le conseil de salubrité de la mé- 
tropole ; 

3® Mémoires lus, soit à la section mécanique de l’Asso- 
ciation britannique de Birmingham, soit à l’Institut des 
ingénieurs civils à Londres. 

Les documents classés sous le titre I se composent : 

I* D’une série de réponses de sir James Mac-Adam, fils 
de sir Mac-Adam , qui a donné son nom aux routes em- 
pierrées \ 

2 ” De renseignements fournis par M. Lomax , ingénieur 
des rues de Londres, placées sous la direction de la cou- 
ronne ; 

3” D’une lettre de M. Haywood , ingénieur de la Cité , 
et de quelques notes transmises par œ même ingénieur; 
on trouvera dans les enquêtes un travail complet et très- 
curieux de M. Hâywood sur le pavage de la Cité; c’est 
à son obligeance que je dois l’exemplaire dont je donne la 
traduction; 


MÉMOIRES ET DOCUftIENTS. 

4* D’une série de réponses de M. York, surve^or de la 

paroisse de Saint-James :1a complaisance de M. York a clé 
vraiment infatigable ; M. Byng , Tun des administrateurs 
les plus éclairés et les plus dévoués de la même paroisse, a 
bien voulu de son côté me remettre un grand nombre de 
documents authentiques sur les questions de viabilité, 
d assainissement et sur les étahlisseincnts de charité si mul- 
tipliés dans un pays où l’assistance est due. 

5° D’une série de réponses île M. Freeman , un des jirin- 
cipaux entrepreneurs de chaussées pavées de Londres. 

Sous le titre II se trouvent : 

I* La traduction d’une enquête où figure M. Richard 
Kelsey, ancien inspecteur des égouts et des pavés de la Cité; 

2 ” La traduction d’une enquête où figure M. James 
Chadwich, marchand degranitet entrepreneur de pavage; 

3° La traduction d’une enquête où figure M. Witworth 
inventeur de la machine à bal.ayer ; 

4’ Enfin la traduction d’une enquête où figure M. Hay- 
wood , ingénieur de la cité de Londres. 

Sous le titre III j’ai placé : 

I* La traduction d’uii remarquable mémoire de M. Pi- 

gott Smith sur les chaussées macadamisées , mémoire lu à 
la Société de mécanique de Birmingham ; ' 

2 ” Le résumé d’une discussion qui a eu lieu à l’Institut 
des ingénieurs de Londres, sur/e pavage Taylor {^). 

Ces trois titres composent la seconde partie de mon 
rapport. 

TITRE PREMIER. 


1” SiK JiNii MAC-AOAU. 

Pourrait -on indiquer sur le plan ci-joint, par une 


(4) Je Uoi* laisir cette occasion d'exprimer tous mes remeretments à 
M. Chartes Manby , secrétaire de l'Institut des ingénieurs de Londres; il 
a, par son obligeance extrême et se.s connaissances si variées, .singuliè- 
rement facilité la tAche que M. le ministre des travaux public m'avait 
donnée. 
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teinte jaune , quelles sout les rues maca>!araisées ou au 
moins les princijiales ? 

Il n’y a point de routes macadamisées dans les limites 
de la Cité, ni dans celles du bourg de Southwark du cdtc 
sud de la Tamise. 

A quelques exceptions près les routes de tous les dis- 
tricts adjacents sont macadamisées. 

Pourrait-on donner approximativement leur superficie 
et leur longueur ? ' 

Ces routes s’étendent depuis la Cité de Londres et le 
bourg de Soutbwark , dans toutes les directions sur une 
étendue d’environ trois milles, et forment, en y compre- 
nant les rues de traverse, une grande étendue de milles. 

Quelle est la circulation maximum sur les voies maca- 
damisées de Londres? 

Un million un quart de voitures et de chevaux par 
îin ( 5 ). 

Quelle est la circulation moyenne ? 

a 5 o 000 chevaux et voitures par an. 

Indiquer les voies où a lieu la circulation maximum? ' 

White-Hall, la rue du Parlement, la rue du Régent, la 
rue d’Oxlord et le pont de W'estminsler. 

Quelle est la nature des difFérents matériaux employés 
sur les voies macadamisées de Londres ? Pourrait-on en 
réunir les échantillons, indiquer leurs noms et leur pro- 
venance ? 

Le granit de Guernsey ; celui du comté de Leicester , 
appelé le granit de Grooby ; le granit du Mont-Sorrel ; la 
pierre de Hart’s-hill; la pierre du Devonshire de la rivière 
Uart; la pierre de Bombay ; le lest des navires venant de 
Chine; la pierre de Igiithain de Kent. 

Leur prix en carrière et à pied-d’œuvre? 


(5) On a vn par les comptages que j’ai rapportés combien cette évalua- 
tion est an-dessous de la vérité, pour la ville de Londres. 
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Prix h Londres : 


Granit de Guernsey, 1 1 

sh. 3 deu. paryai 

Id, Grooby , 1 1 

1 1 

id. 

Id. du Mont-Sorrel,i i 

11 

id. 

Pierre de Hart’s-bill, ii 

6 

id. 

Id, Bombay, lo 

» 

id. 

Id, Chine , lo 


id. 

Id. d’Ightham, ii 

» 

id. 

Id. de Devonshire, lo 

lO 

id. 


Pourquoi em ploie- t-on à Grosvenor-sqaare et les en- 
virons) ainsi qu’à Kegeot’a park, etc., des graviers sili- 
ceux au lieu du granit concassé adopté' sur les autres 
points? 

Le traffic dans ces localités étant beaucoup moindre, et 
d*une nature plus légère , le gravier est regardé comme 
assez résistant pour leur entretien. (6). 

Avec ces matériaux peut-on obtenir un bon naacadam ? 

Si le traffic dans ces localités est lourd et considérable, 
il conviendrait de faire venir des matériaux meilleurs et 
plus durs. 

Il est possible d’obtenir une surface unie avec le gra- 
vier, mais le tirage est difficile sur cette surface, pendant 
la gelée et les temps humides. 

Les routes en gravier donnent aussi plus de boue et de 
poussière. Elles sont plus dispendieuses à nettoyer et à 
arroser. 

. Quelles sont les meilleurs procédés pour construire un 
bon macadam ? 

M. Mac-Adam est instamment prié d’entrer à cet égard 
dans les détails que son expérience si éclairée lui suggé- 
rera ? 


{ 6 ) Ja.^qo’ft ce jour on n'a employé à Paris que du gravier siliceux aux 
Champs-Elysées ; on n'a pas quant à présent d'autres malériaax pour 
les boulevards, que l’on se propose de transformer eu macadam. 
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Il faut d’abord avoir soin de mettre le sous-sol complé- 
temeot à sec, et d’enlever les gros matériaux non cassés. 

On règle ensuite parfaitement la surface suivant une 
pente en travers d’un pouce par yard, et l’on place les 
matériaux sur cette surface , ainsi préparée. 

Le sable, la terre et toute autre substance tendre et sè- 
che composent la meilleure fondation d’une route maca- 
damisée. 

On la recouvre d’une couche de gravier vif et bien criblé, 
d’une épaisseur de quatre pouces, et cassé è une grosseur 
telle qu’aucun morceau n’excède le poids de trois onces. 
Lorsque cette première couche est comprimée parle trafhc 
ou par le rouleau, une seconde couche de matériaux pré- 
parés de la même manière et d'une épaisseur de deux ou 
trois pouces est étendue sur la chaussée j enfin , lorsque 
cette dernière est sufiisamment comprimée , il faut la re- 
couvrir d’une couche d’une épaisseur de trois pouces en 
granit ou toute autre pierre dure, cassée à une grosseur 
au plus égale à celle indiquée ci-dessus. 11 faut avoir soin 
ensuite de bien passer la surface au rateau de manière à 
faire disparaître toutes les ornières formées par les voi- 
tures, en un mot, d’entretenir la chaussée suivant un 
profil aussi parfait que possible jusqu’à ce que toute la 
masse ait fait prise. 

Il ne faut étendre sur la surface , ni sable, ni détritus, 
dans le but de lier les matériaux entre eux. Lorsque la 
route a besoin d’ëtre réparée, il faut repiquer la surface à 
la profondeur d’un ]X)uce avant de poser les matériaux 
neufs. 

Son épaisseur doit-elle varier suivant le trafiic? 

Les épaisseurs de chaussée ci-dessus indiquées sont 
suffisantes pour les routes de la première classe de traffîc. 
Les routes de deuxième classe demandent quatre pouces 
de gravier et trois pouces de granit ou pierre dure» Pour 
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les roules de troisième classe ou de petit traffic, il faut 
trois pouces de gravier et deux de granit ou pierre dure. 

Quel est le prix de revient du yard carré de chaussée 
macadamisée pour construction première? M. Mac- Adam 
pourrait-il entrer à ce sujet dans quelques -détails relatifs 
aux éléments de prix composant le prix total ? 

Pour une superficie de douze yards d’uue route de pre- 


mière classe, il faut: 

I. I. 

4 yards cubes de graviers criblé et cassé à 5 s. par yard cabe. • lo 

I yard cube de granit ou pierre dure s i4 s. par yard cube. . > i4. 

Dessèchement. • i 

Préparation de la surface • i 

Pour étendre les maténauz, les disposer au moyen d'un 
râteau, etc > a 

Prix d'une superficie de la yards d'une route de !>* classe, i' 8* 


Les routes de deuxième et troisième classes dans les 
mêmes proportions. 

Ëxisle-t-il des imprimés renfermant les conditions 
générales d’exécution et d’entretien des chaussées maca- 
damisées; dans ce cas, pourrait-on communiquer un exem- 
plaire de ces conditions ? 

11 n’y en a point. • . 

Quelle est l’usure annuelle des chaussées macadamisées 
dans les rues de grand IralEc ou de moyen traffic ? 

D’un pouce à quatre pouces d’après le classement de la 
route. 

Comment procède-t-on aux réparations? Entrer à cet 
égard dans quelques détails. Doit-on agir par voie de 
restauration partielle, ou faire des rép.andages généraux ? 
Convient-il , pour souder mieux les pierres ajoutées avec 
la surface ancienne , de repiquer cette dernière? De fré- 
quents arrosements sont-ils nécessaires? Dans quelles 
circonstances faut-il les effectuer ? Connaît-on le volume 
d’eau moyennement dépensé par yard carré ? 

Il est préférable de réparer à la fois une surface d’une 
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cerUine élemlue, que de recouvrir de matériaux des tla- 
ches et des trous isolés. En toutes circonstances d’ailleurs, 
la chaussée doit être préalablement repiquée et l’on ne 
doit jamais s’écarter des rèi^les ci-dessus mentionnées. 

L’automne, Ihiver et le printemps sont les meilleures 
époques pour réparer les routes, l’humidité étant très- 
avantageuse pour la consolidation des matériaux. S’il 
y avait nécessité de réparer une route, pendant l’été, 
les matériaux nouvellement posés demanderaient à être 
arrosés. 

A Londres, les voitures dont on se sert pour arroser les 
routes aCn d’abattre la poussière , contiennent 0,20 gal- 
lons; et au pas ordinaire d’un cheval, couvrent une por- 
tion de routé de 220 yards de longueur sur quatorze pieds 
de largeur. 

Quel est le meilleur procédé à employer pour enlever 
la boue et la poussière? 

Le balayage opéré à la main avec des balais de jonc, les 
ouvriers étant suivis de voitures pour renlèvcment delà 
boue ou de la poussière sèche oii mouillée. Si la roule est 
dure ou gluante, on se sert de racloirs au lieu de balais. 

.Quel est le prix moyen de l’entretien des chaussées ma- 
cadamisées dans les rues de grand et de moyen traflic? 

Pourrait-on diviser le prix moyen de cet entretien en 
fourniture et en main-d.’ceuvre ? 

A quelle distance est-on obligé de transporter les boues? 
Sont-elles employées comme engrais? 

La dépense du repiquage d’une route, pour la mettre 
en état de recevoir de nouveaux matériaux , est de 1/2 de- 
nier à I «lenier par yard superGciel. 

La quantité de matériaux nécessaire , dépendra de la 
classe de la route comme il est déjà <iit. 

On emploie en général comme engrais les boues et les 
détritus des routes. Si ces derniers sont transportés eu 
barques sur la Tamise, on les conduit à de grandes dis- 

AnnaU* du P» et Ch . Mémoires, — tome xx, 3 
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tances à ao ou 3o milles , et seulement à une distance de 

3 à 6 milles, si on les enlève dans des voitures. 

Les produits du balayage ou raclage des routes en granit 
cassé sont moins estimés comme engrais que ceux des rues 
pavées. 

Est-il convenable de substituer les chaussées pavées au 
macadam lorsque la circulation moyenne est arrivée à un 
certain taux? Et dans cette hypothèse, quel est ce taux? 

Y a-t-il tendance à Londres à remplacer le pavé par le 
macadam ou le macadam par le pavé? 

Quels sont les avantages ou les inconvénients de l’un et 
de l’autre mode au pointde vuede la circulation, du bruit, 
de l’usure des voitures, du glissement, de la poussière , 
de la boue, etc. ? 

Une route macadamisée est moins bruyante , moins 
glissante qu’une route pavée. Les voitures qui la parcou- 
rent s'usent beaucoup moins promptement. Elle est beau- 
coup plus agréable et plus facile pour les cavaliers; elle 
fatigue moins les pieds des chevaux , mais elle produit 
plus de boue et de poussière qu’une route pavée. 

Il y a eu un désir général à Londres, surtout à cause 
du bruit, de convertir le pavage en voie macadamisée dans 
les places et rues non commerciales (o/’pnVaterejjt/e/ice) , 
tandis que dans les lieux de grande fréquentation un des 
motifs qui tendait à faire adopter une pareille mesure, 
était la facilité qu’elle procurait à la circulation des voi- 
tures, sans compter les autres avantages déjà mentionnés. 

J1 paraît diflicile d’approvisionner le long des rues les 
pierres concassées qui doivent servir aux réparations du 
macadam, on doit les mettre dans des dépôts^ -ces dépôts 
sont-ils très-nombreux à Londres? 

11 est utile d’avoir des emplacements vers la rivière 
pour recevoir les matériaux , et lorsque les circonstances 
le permettent, des lieux de dépôts, près des rues. 11 y en 
a beaucoup à Londres. 
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L'entretien s’exécute- t-il à forfait d’après des condi- 
tions primitivement arrêtées? ou bien le contracter est-il 
payé d’après des états indiquant la quotité de matériaux 
qu’il a fournis, de boue ou de poussière enlevée, d’eau 
dépensée ? 

M. Mac-Adam est instamment prié d’entrer à ce sujet 
dans quelques détails? 

Les réparations des routes se font rarement par entre- 
prise; il serait très - dilBcile de décrire exactement les 
travaux qui devraient être exécutés. On doit, en elTet, 
avoir égard aux circonstances atmosphériques , à la qua- 
lité et à la quantité des matériaux nécessaires , à la su- 
perficie à réparer et au nombre de fois qu’il peut être 
utile de balayer la cbaüssée, suivant les circonstances. Les 
seules choses certaines , en fuit d’entreprise , sont d’une 
part, le payement de l’entrepreneur, et de l’autre, ses 
efforts constants^ pour accrottre ses bénéCces en diminuant 
les travaux qu’il doit à la route. 

L’enlèvemenk de la boue et de la poussière se fait sou- 
vent par contrat {yoir les contrats que je vous adresse). 

REMARQUES GÉNÉRALES. 

En résumé, on doit se laisser guider par les principes 
suivants dans l’établissement d’une route macadamisée, 
dans son entretien et son ébouage. 

I® Établissement. — Dessèchement complet du terrain 
sur lequel on veut l’asseoir. 

Enlèvement de toute pierre grosse et dure. Régularisa- 
tion aussi parfaite que possible de la surface du terrain. 

Application de couches de gravier bien pré|>nré ou 
d’autres matériaux ne revenant qu’à des prix modérés , 
ces couches bien consolidées doivent recevoir celle de 
granit cassé (broken granit) ou de pierre dure. 

Une route bien faite doit présenter une surface unie , 
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solide et dure sur laquelle les voitures puissent rouler 
avec le moins de tirage possible. 

La chaussée doit être assez épaisse et consistante pour 
empêcher les filtrations d’eau à l’intérieur. Les terrains 
de fondation ayant été préalablement bien desséchés, et 
maintenus ensuite dans cet état, supporteront la chaussée 
et les voitures qui la parcourent sans ailaissements au- 
cuns , lesquels occasionneraient à la surface des inégalités 
et des trous. 

a® Réparations. — 11 faut avoir soin d’employer au- 
tant que possible des matériaux de même poids et de même 
forme. 

Dans une couche de pierres pesant de 3 à 4 onces, une 
pierre de 5 onces devient, lorsque les matériaux sont 
consolidés, un point élevé à la surface, et la chute des 
roues des voitures de ce point élevé produit pompte- 
meut des trous et des creux. L’unilormilé dans la grosseur 
des matériaux est donc d'une très-gnfnde importance 
pour les réparations superficielles. 

11 est aussi très-essentiel de faire usage du rateau. jus- 
qü’à ce que les matériaux nouveaux soient consolidés. 

3® Ébouage. — L’enlèvement prompt des boues , dé- 
tritus , etc. , est très-nécessaire pour maintenir la surface 
de la chaussée ferme et résistante, .et pour empêcher les 
plus petites pierres de se coller aux roues couvertes de 
boues, et d’être ainsi déplacées. 

Telles sont les réponses queM. Mac-Adam a bien voulu 
faire à la série de questions que je lui avais adressées. 

Je joins à mon rapport les échantillons de pierre qu’il 
m’a fait remettre , ainsi qu’un balai et un rateau en usage 
sur les routes placées sous son contrôle. 

Je ne terminerai pas ce chapitre sans appeler votre at- 
tention sur un fait que je tiens de M. Mac-Adam, et qui 
est relatif à l’usure annuelle de la chaussée macadamisée 
du pont de Westminster. 
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-- Ce pont a *440 yards de longueur, 27 pieds de largeur, 
or l’usure du macadam représente annuellement une épais- 
seur de 6 pouces. 

. La valeur en argent de l’entretien est (arrosage et 
ébounge compris) de 772 livres sterling. 

Il passait sur ce pont , il y a dix ans , environ 6000000 
de chevaux annuellement : il en passe, toujours d’après 
M. Mac-Adain, au moins 8000000 aujourd’hui. 

2 » M. LOMAX. ■ 

r • 

M. Lomax est chargé, sous la commission de Regent’s- 
slreet, de la surveillance des rues du haut et du bas district. 
Ces rues, qui traversent sept paroisses, dépendent de la 
couronne, ainsi que je l’ai déjà fait observer. 


Il exisl-e : . 

Dans le bas district: 

yardt. pieda. 

i« Une superficie de 53 767 • 7 

en macadam en granit; 

^ Une superficie de 18623 4 

en niacaJain en gravier siliceux; 

• 3 * Une superficie de ' 84^7 4 

en pave de gr.inUr • • , , 

4 » Une superficie de * 

en pavé de bois. 


Total 


6 

Dans le haut district*: 



• 

yanU. 

piadf. 

. 1^ Une superficie de. 


4 

en macadam en granit; 



2** U tic superficie de 


’ 1 

en macadam eu gravier siliceux; 


1 

3 « Une superficie de 


6 

en pavés de* granit; 



4** superficie de. ...... I 


3 

en pavés de bois. 



♦ Total 


5 


La superficie totale des districts est de 1699-35 yards u pieds. 


M. Lomax ayant, sous sa surveillance, tous les systèmes 
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de revêtement des chaussées en usage à Londres , a pu se 
rendre un compte exact de la dcpense première et des 
frais annuels que chaque système occasionne. Les ta- 
bleaux 6ynoptii)ues suivants sont le résultat des observa- 
tions qu’il a faites. 


I® Chaussée macadamisée. 


MATËRIÀITX EMPL0TK8. 

PRIX 

de 

premier 
établissement 
par yard quarré. 

ENTRETIEN 

annuel 

par yard quarré. 

Gr«nll de Guemser 

a. p. 
4 6 

fl. p. 
1 6 

Grueby «nd WbinMone 

4 « 

r 6 

UhUn slone 

Flinu 

3 6 

2 » 

3 > 

3 S 


M. Lomax fait d’abord suivre ce tableau de l’observa- 
tion générale suivante : 

La principale objection que soulèvent les routes maca- 
damisées , c’est la boue dont elles se recouvrent dans les 
temps humides, et la poussière qui s’en élève dans les 
temps secs. De plus, une grande dépense est nécessaire 
pour les maintenir propres. 

Il ajoute que l’entretien annuel dépend non-seulement 
du tralEc qui se fait sur la route, mais encore du plus ou 
moins de soin que l’on a pris pour la construire. 

Il cite pour exemple certaines parties de new-road qui 
reposent sur un fond si mauvais que, pendant les temps 
humides, le sous-sol remonte à la surface et entraîne la 
destruction des matériaux nouvellement posés. 

Un entrepreneur habile a proposé , il y a quelque 
temps, de remplacer le sous-sol de la route par une cou- 
che de bons matériaux, et s’est engagé, cette dépense 
une fois faite, à entretenir la chaussée pour i shilling 
par an et par yard quarré. 

Eln ce qui concerne la nature des pierres indiquées dans 
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le tableau précédent , et dont la chaussée peut être for- 
mée, M. Lomnx s’exprime ainsi : 

i® Granit de Guernsey, — Cette pierre est la seule 
que Ton ait reconnue assez dure pour résister au trafilc de 
la ville de Londres : toutes les autres ont fait défaut ou 
ne pouvaient s’obtenir à des prix raisonnables. 

2 ® Gmeby-slone. — Celte pierre se réduit en boue li- 
quide, sous l’influence des temps pluvieux, et les chaus- 
sées qu’elle compose sont beaucoup plus difficiles à tenir 
propres que celles formées de granit de Guernsey. 

3® Ightan-stone. — .Cette pierre ne saurait supporter 
le traffic des routes de grande circulation : où ne peut 
l’employer que dans les rues d’importance secondaire , et 
encore cette pierre se induit en poussière pendant l’été et 
en boue pendant l’hiver. 

Même observation que pour la pierre deGrueby, rela- 
tivement à la difficulté de maintenir la chaussée propre. 

3® Flints ou cailloux siliceux. — Cette pierre présente, 
et à un degré bien supérieur, tous les inconvénients qui 
s’attachent au Grueby-stone et Ightan-stone. Il est extrê- 
mement difficile de tenir en bon état de propreté les 
chaussées en flints. 

On a trouvé que, dans les environs de Londres, des 
chaussées en granit concassé, avec accotement en gravier, 
' faisaient un bon usage. On a également apprécié des chaus- 
sées dont la partie intermédiaire était en gravier, avec de 
larges bordures en pavés de granit. > ; 
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2 ° Pavés, 



MATÉRIAUX 

employés. 


PRIX DE REVIENT 
par métré qiiarré 


Granit d'Aberdeen. 

De 3 pouces do lar- 
geur posé sur bé- 
ton (6;.'. f 

• 

De s pouces de lar- 
geur sur 9 poucbs 

d’épaisseur 

* • 

Pavé en bois. 

Pavé de bois (de la 
'compaunie de pa- 
vaije en bois de la 
métropolf» , fonda- 
tion sur béton com- 
prise 



s. p. 
17 6 


14 


12 6 


Pendant 
les 3 

années, o. 
Ensuite 
3 deniers 
par au. 

id. ■ 


s* * p. 
1 6 


VALEUR DES MAT^IAUX 
à la lin lie la 



8. p. 
7 «. 


9 6 


20 ' 

anuce. 

(4) 


S. p. 
4 (O) 


4 ■» 


30" 

année. 

(ü) 


s. p. 
2 6 


’ La valeur de pavé, lors- 
qu’il est releve au bout de 
la huitième année, est dei 
1 s par yard quarre. 


w 

r. 

O 


es 

U 

V. 

a 

O 


ic) 


\ 

(a^ Les prix indiqués dans les 3*, 4* et s* colonnes sont ceux que l’on obtien- 
drait eu veiidanl le pavé lorsqu’on le relève. Sa valeur devrait être portée à un 
taux beaucoup plus clevé, s’il devait être réemployé dans une outre rue. 

1 2 parties de caiiloulis, • 

(6) Le béton ou concrète est composé de j i partie de sable, 

V ( 1/7 ou i/tjde chaux. 

On lui donne 6 pouces d’épaisseur cl on le fait reposer sur un sol bien afTermi. 

(p'i Le prix de i s. 6 p. indique pour les réparations annuelles comprend le 
renouvelletnetii du pavé, lorst|uc cela est nécessaire ; cl celle nêcesstté parait 
exister à toutes les périodes de huit ans. 


.. » Ce tubleau doit élre accompagné de quelques observa- 
^ lions. : • ‘ 

de 3 pouces de largeur en granit d' Aberdeen. 
.—-JM, Lomax le considère comme le meilleur système de 
pavage. Son prix de revient, pour premier établissement , 
U été jusqu’à ce jour hî seul motif qui ait empéebé d en gé- 
néraliser remploi; mais il est certain qu’avant peu d’an- 
nées , ce sera Je seul système de pavage en usage à Londres. 

Il présente les jilus grandes facilités pour le nettoyage 
et l’assainissement des rues. 

2 “ Pavé de 5 pouces de largeur, — M. Lomax regarde 
les pavés de 5 pouces de largeur comme bien inférieurs à 
ceux de 3 pouces. 


Digitized by Google 


CHAUSSÉES DE LONDRES ET DE PARIS. 

3 ® Pavés en hois. — Les pavés en bois se nettoient fa- 
cilement, mais il faut faire en sorte de ne point les tenir 
humides ; on les balaye aisément et à peu de frais. Le pro- 
duit de ces balayages donne un bon engrais. 11 n’en est 
pas de même sur les routes en granit concassé. 

Le prix -porté au contrat d’entretien de Regent’s-slreet 
est de 6 deniers par an et par yard quarré pour 7, i4 ou 
21 ans. Dans cette rue , on a répandu sur le pavé de bois 
du granit de Guernsey cassé «n petits morceaux. Cette 
mesure a été prise par suite des plaintes que la surface 
glissante des pavés de bois occasionnait. 

La dépense que ce travail a nécessitée a été sujDportée 
par égales portions par la commission du pavage et par la 
compagnie. Elle s’est élevée à laS livres ou 2 deniers par 
yard quarré.^ • 

Trottoirs. — M. Lomax m’a remis également quelques 
renseignements sur les trottoirs; ils sont consignés dans 
le tableau suivant : 


hat'ëiuacx 

employés. 

i • è 

Fil aïs 
de 

premier 

ctablissciuenl. 

’ (0 

• ruAis 
annuels 
pour 

réparations. 

(2) 

VALKl'R 

des matériaux 
à la Un de 

• tA 

r. 

0 

< 

> 

10 ans. 
(3) 

20 ans. 
(41 

3oan$. 

(5) 

ta 

«A 

a 

0 

Bonnes pierres dTork, 
d'une épaisseur do 2 
pouces el d'uite super- 
iicie de 6 pieds.. . . . 

1 sh. pence^ 
6 9 

denier. 

1/2 

f 

8.' p. 

4 6 

s. p. 
3 9 

• 

s. p. 

3 « 

i 

• 

(a) 

\ 






Atph<illet. 


' 10 . 

J 


• • 







M. Lomax considère re-1 
lui de Seyssel comme, 
le meilleur. L’n speci-| 
met! de celte nature 
de revêtement existe | 
depuis huit années à 

1 5 7 

' sans fondation 1 
en béton 1 
el avec une j 
1 épaisseur do ' 
1 3/i de pouce. 

1 * V ' . 

» 0 

i ■. . • ■ 

« 

^ ■ ■ ■ 

M 

» . 

• 

f 

Jl 

0 

(6) 

. _ . - . . -J 




; • 


(a) Dans les dix premières années, on ne dépense rien pour réparations. La 
soiiiiiie portée dans la seconde colonne pour réparations annuelles suffit pour 
relever le trottoir et fournir les materiaus manquants. 

Le trottoir de Wliilchall , qui avait été posé en 1838, a été relevé il y a 
(|uelque temps. On a trouvé que son épaisseur primitive, qui était de i/it pouce, 
avait été réduite de 1/3 ou de 1/6 de pouce. 

Si son épaissenr primitive avait été de 3/4,1’usuré relative aurait été moindre. 

On réemploie moyennant 2 deniers par pied superficiel les bitumes relevés 
que l'on étend avec une épaissenr de S/4 de ponce. 
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M. Lomax fait observer que l’on remarque dans les 
rues de Londres une grande défecluosilé. Elle provient 
du mauvais état dans lequel se trouvent les rigoles devant 
les trottoirs. 

Elles sont eu général composées de quatre à six rangées 
, de pavés irrégulièrement disposées ; tandis qu’elles de- 
vraient être construites en deux cours de blocs de granit 
bien taillés, ainsi qu’il a été fait récemment à White-Hall, 
vis-à-vis la casefne des Horse-Guards , ou bien encore 
en fer coulé. 

M. Lomax m’a encore donné quelques renseignements : 

I* Sur le cube des matériaux annuellement dépensé 
pour équilibrer l’usure des voies macadamisées dans les 
deux districts soumis à sa surveillance ; 

a* Sur le prix de l’arrosage et de l’ébouage , et sur le 
materiel que ces opérations exigent. 

i” Dans le bas district , on dépense annuellement 
3 ooo yards cubes de granit de Guernsey pour la répara- 
tion des 53 * macadam en granit concassé. 

Et dans lè haut district , a ooo yards cubes pour les 
44 macadam. 

a” L’arrosage et l’ébouage coûtent dans le bas district 
aSoo livres sterling annuellement. 

' r\ c ■ (dans le bas district, de6charreltesàeau. 

Od fait ^ 

rieuf machines à ébouer fonctionnent dans le bas dis- 
trict. 

Les charrettes éboueuses emportent les détritus sur les 
quais. De là , ils sont renversés dans des bateaux qui leur 
fonteemonter la Tamise. 

Elnfin , le même ingénieur m’a dit un mot du pavé de 
caoutchouc employé dans la cour du ministère de l’inté- 
rieur. 

On ignore la composition exacte de ce produit breveté 
et qui parait renfermer de la sciure de liège mélangée 
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au caoutchouc. Le pavage est formé de larges plaques 
d’un pouce et demi d’épaisseur, soudées entre elles et 
reposant sur du béton. 

M. Loiiiax a proposé à l'inventeur de lui faire établir 
un pavage de cette nature jusqu’à concurrence d’une 
somme de 2 000 livres sterliog, s’il consentait à l’exécuter 
à titre d’essai , et sous sa responsabilité , à Cbaring-Cross. 

On se rappelle l’excessive circulation existant à Cha- 
ring-Cross ; l'inventeur a reculé : son procédé parait sans 
avenir. . 

S' Lettres de M. HAYWOOD, iegSnieor de la CitS, a M. DABCT. 

6 mai I8S0. 

Je m’empresse de répondre aux questions que vous 
m'avez adressées. 

A Londres , le granit d’Aberdeen est regardé comme le 
meilleur. On en emploie une quantité considérable. Le 
granit du mont Sorrel est Gn et dispendieux , son appro- 
visionnement sur le marché de Londres est incertain. 

Le granit de Guernsej dure très-longtemps , mais il 
devient glissant, et présente des dangers pour la circula- 
tion. Dans ma division , on n’en fait presque plus usage. 

Vous trouverez page 7 de la brochure sur le pavage , 
que je vo.us ai remise, mon opinion sur les dimensions à 
donner aux pavés. J’ajouterai seulement que les petits 
pavés (c’est-à-dire ayant peu de superOcie) s’usent bien 
plus vite que les gros pavés. Dans beaucoup de nos rues 
où l’on s’ocx;upe avant tout , de la sûreté et de la commo- 
dité de la circulation , on pave sans s'inquiéter du prix 
de revient. Dans d’autres rues, on emploie les plus gros 
pavés et les moins chers. 

Des pavés de 4 pouces de largeur et de 8 à ta de lon- 
gueur, me semblent offrir de la sécurité à toute espèce 
de traffic. Après avoir fait usage sur plusieurs milles des 
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pavés de 3 pouces de largeur, j’en fais poser maintenant 
de 4 pouces. 

L’exécution du pavage a lieu de la manière suivante : 

A Londres (je parle de ma division) , le sol est un 
terrain rappurlé qui ne présente aucune solidité. Il faut 
donc creuser à une prolbndeur de i8 pouces, puis rem- 
plir le vide de granit cassé. On étend ensuite une couche 
de sable lin , sur laquelle on pose les pavés. Lorsque le 
pavage est terminé, entre l’une et l’autre bordure, on 
rejointoye les pavés avec un mortier lic|uide que l’on fait 
couler dans les joints , de façon à bien consolider chaque 
pierre. On recouvre ensuite la surface d’un gros sable 
qu’on devrait laisser pendant deux ou trois semaines; il 
faudrait pouvoir empêcher la circulation sur ce nouveau 
pavage pendant quelques jours , aûn de permettre au 
coulis de bien s’attacher aux faces latérales des pavés, et 
s’il pleuvait et que lesjoints fussent découverts, il convien- 
drait de recommencer l’opération du coulage des joints. 

iNos pavages se consolident tellement <|uc pour déta- 
cher le premier pavé , il faut un paveur et son ouvrier 
(c’est-à-dire, deux hommes) travaillant pendant trois ou 
qu.itre heures. Cela fait, les autres pierres se séparent 
à l'aide de pinces et de leviers, non salis grandes peines 
et grands eflurls. 

Avant votre départ de Londres, je serai heureux de 
vous montrer cette opération. 

Je tiens surtout à une fondation ferme, ejui ne cède 
point; la durée d’un pavé dépend de la consistance de son 
substralum. 

Le pont de Londres , et il n’y a peut-être pas dans le 
monde entier de lieux de passage, larges ou étroits , où 
le traflic soit plus considérable, n’a jioint été réjiaré pen- 
dant huit ans, le subsiraluai est comme du rocher. Les 
rues où la circulation est le plus considérable , sont celles 
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qui conduiseul à la Banque et à In Bourse , le centre du 
commerce. 

On peut d’abord citer le pont de Londres comme le 
point où le traffic est le plus gr.and , mais celte assertion , 
que je crois être certaine , n’est basée sur aucune donnée 
statistique, ni sur aucune observation spéciale. 

Viennent ensuite Poultiy, Cheapside , et toute la 
ligne qui conduit à Temple-Bar ; Newgale-strcet , et la 
ligne de Holborn ; et à l’est de Pogltry , la ligne de Corn- 
hill, Leadenball-street, AIdgate , Fenchurch, Tower- 
street, King’sWilliam-slreet, et toute la ligne' de Tli.ames- 
street , ainsi que les rues de Mongate , et Bishopsgate. 

La nature du Iraffic dans ces di.Térentes rues varie 
beaucoup. D.ms Thames-slreet , et les rues à l’est, la 
circulation se compose principalement de chariots et de 
charrettes; dans les autres rues , d’omnibus et de voilures 
de place; en un mot la didérence' du trafüc dépend de 
la nature des affaires de telles ou telles localités. 

Le passage est considérable dans la partie ouest de la 
métropole , mais la circulation y est moindre que dans 
la Cité. Je ne puis pas vous dire le nombre de voilures qui 
y passent par jour. 

Ce serait une faute .selon moi, de macadamiser les 
rues étroites d’une grande ville , de ptireilles chaussées ré- 
sisteraient difEcilcment h la circulation,' sans une grande 
dépense pour leur entretien; elles ser.âient toujours cou- 
vertes de boue ou de poussière. De plus comme elles ab- 
sorbent facilement toute espèce d’immondices, leur net- 
toyage est dilEcile. 

Avant que la Cité de Londres n’eùt à subir le tralBc 
considérable qui la parcourt aujourd’hui, on avait essayé 
le macadam , mais on a pensé que c’était une faute. 

Je reconnais que lorsque les routes macadamisées sont 
en bon état, ce qui n’arrive pas souvent dans l’année , 
elles produisent moins de bruit que le pavé. 


Digitized by Google 



46 MEMOIRES ET DOCUMElftâ. 

Je crois que les frnis de répar.'itions d’un arrondisse- 
meol étendu, renfermant de tous les genres de trafBc , 
seraient moyennement trois fois plus considérables que 
ceux des roules pavées. 

Je ne puis vous dire qu'approximalivement Tétendue 
des rues de Londres; h. peu près 700 milles, y compris 
les cours , impasses , enfin les lieux de passage de toute 
nature. 

Je pense que la population de la métropole doit être 
de 2 3 ooooo, et le nombre des maisons.de 3 oo 000, etc., etc. 

Dans une seconde lettre, en date du 1 5 mai, M. Haywood 
ajouta quelques observations aux renseignements précé* 
dents. 

En voici la traduction : 

Le pavé du pont de Londres a été établi depuis huit 
années : la surface livrée à ila circulation des voitures est 

I 

de 3493 yards , et la dépense totale pour les réparations 
efFccliiées pendant les huit aimées est de 287*. 1 3 *, environ 
2“.5/» O par yard et par an. 

La profondeur moyenne des ornières creusées dans le 
pavé par les voitures est, le long de chaque trottoir, d*en- 
viron 3/4 de pouce; du reste , il faut remarquer qu'elles 
n’ont pas été "huit ans à se former, puisque de temps à 
autre , on s’est vü.dans l’obligation de relever les blocs 
dans lesquelles elles étaient creusées. 

Le nombre de voitures qui passent sur le pont de Lon- 
dres ne peut être évalué à moins de i3ooo pendant les 
douze heures de jour. 

11 paraît résulter des renseignements puisés à de bonnes 
sources ; 

f 

Que dans un district composé de routes macadamisées 
et livrant passage à une grande , à une moyenne , à une 
petite circulation . le prix de revient de Tenlretien du 
macadam serait de par yard et par an ; 

Que Charing-Cross ne coûte pas moins de 2*.6^ ; 
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Qu’enfin si l’on voulait macadamiser Cheapside et 
Poultrv, le prix de l’entretien serait annuellement de 
3*. à 3^6^ 

Ces dépenses , bien entendu , ne comprennent ni l’ar- 
rosage ni le transport 

M. Haywood ajoute qu’il est d’usage de réparer deux 
fois par an les chaussées macadamisées , et que dans les 
rues de grand tralBc , le Aletalling ^ c’est ainsi qu’on ap- 
pelle le chargement, a l’épaisseur de a à 3 pouces , ce 
qui produit de 4 à h pouces pour l’usure annuelle. 

En ce qui concerne le pSvé , il convient de remarquer 
que les tables de réparations annuelles inscrites dans l’en- 
quête que M. Haywood m’a remise, donnent des cbiiTres 
beaucoup trop faibles maintenant , à raison du prodi- 
gieux accroissement de traffic de la Cité. 

Le prix de revient actuel de l’entretien du pavé 
doit être évalué dans la Cité au double du prix an- 
cien , etc. , etc. 

4* M. TORK. 

Quel est le développement des rues de la paroisse de' 
Saint-James? 

Environ 1 1 milles et demi ; lo milles sont sous la juridic- 
tion des commissaires de la paroisse, et i mille et demi 
sous celle de la couronne. ‘ . . ’ 

Subdiviser ce développement : 

1 * En chaussée pavée en granit ; 

a* ' id. en bois; ■ 

3‘ id. en macadam. 

1 * En chaussée pavée en granit, ia633 mèt. linéaires, 
a* id. en bois, 853 

3* id. en macadam, a 44^ 

Quelle est la surface ' * 

I® Des chaussées pavées en granit? ’ " 

a® id. en bois? 

3® id. en macadam ? 
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L.1 superGcie de I.t paroisse est <fp i6o acres : elle ren- 
ferme 175 rues et pl.aees publiques. La surface totale des 
chauss\-L’s placées sous la juridiction des commissaires de 
la paroisse est de 1 13862 mètres quarrts , savoir : 

rattrea anp. 


Chaussée parée en eratiit 8 (i 3 'a 3 

Id. en bois ' () 3 a 

Id. en maetdana 19607 


Total ii 3 £ 6 i 

• Il y a de plus 63 000 mètres quarrés de trottoirs. 

Quelle somme dépense-t-on annuellement pour l’cntre- 
lion de chacune de ces chaussées? 

La totalité des frais d’entretien des chaussées et des 
trottoirs s’élève moyennement à liv. par an; d’où 

3 p. par mètre quarré (7). 

Quels sont les divers modes de construction des chaus- 
sées pavées ? • ^ ^ 

Entrer dans quelques détails relatifs n la construction. 

Les chaussées pavées se composent de blocs en granit 
de diverses dimensions , reposant sur une couche <le sable 
mélangé avec 1 /6 de chaux , ou de sable pur, suivant le 
degré de circulation de la voie que l’on considère. 

Quelles sont les diverses dimensions employées pour les 


pavés ? 

I®’ 10 pouces de long', 4 

1/2 ou 5 ® de larg’, 

9® de hauteur. 

2* to® 

5 ® , 

8® 

3 “ 10® 

4 ° 

9' 

4° 1 0® 2 

1/2 , 3 , 3 1/2 

9 °' 

5 » 8® 

2° 

5 ® 

6" 5 ® et 6® 

2® 

4 ' 

Quelles dimensions doivent être préférées ? 


Dansles rues de grand traffic, ondoitemjdoyer des Mocs 
de 10 pouces de longucui*, de’4 pouces de largeur," et de 


(7) M. York n’a pas répoii la à ma question 11 a donné une movenne 
au lieu de partager les 2167 livres sieiliiig eu quatre cliiiïies concer- 
nant les chaussées en granit , en bois, en macadam, et les trottoirs. 
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8 i/a à 9 pouces de hauteur. Les blocs de ce calibre ont la 
plus grande durée, et peuvent d'ailleurs se convertir plus 
tard en blocs de moindre dimension, que l’on réemploie 
dans les rues de circulation plus faible. 

Quelle est la provenance des pavés , leur nature ? 

* Granit du mont Sorrel, que l'on tire d’une car- 
rière ainsi qpmmée, et qui est située près de la station 
Sileby, sur le chemin de fer du Nord-Ouest daus le comté 
de Leicester, en Angleterre. 

Ce granit est le plus durable de tous ceux en usage à 
Londres. Il coûte, il est vrai, un peu plus que le granit 
d Ecosse, mais sa résistance est incomparablement plus 
grande; voilà pourquoi les entrepreneurs de pavage n’eu 
recommandent pas l’emploi. 

2 * Cornish. — Granit du comté de Cornouailles, en 
Angleterre. Ce granit est friable, non serré; on en fait 
rarement usage; on ne l’emploie maintenai\t que comme 
margelles, ou comme bordures des trottoirs. 

On se sert, à l’occasion, de quelques-unes des meilleures 
pierres de Cornouailles pour la bâtisse. 

3“ Dartmoor, dans le Devonshire , en A-.igleterre. Ce 
granit est souvent employé pour le pavage des chaussées; 
une partie de celui qui vient des landes, est obtenu en 
morceaux plats de 6 pouces d’épaisseur et de 1 8 à i4 pouces 
quarrés ; on en fait usage pjiur paver le devant des portes 
cochères, aGn de conduire de lourds fàrdeaux à travers 
les trottoirs. Le granit du Devonshire provenant des car- 
rières de Haytor, Foggintar, etc., est employé pour la 
bâtisse, les piédestaux , les plinthes , etc. 

4 Gucrnsey. — De l’île de Guernsey, dans la Man- 
che , près de la côte de France. 

Ce granit est très-dur, mais en s’usant il se polit et de- 
vient trop glissant pour les chaussées pavées, C'est le 
meilleur granit connu pour former la couche supérieure 
des chaussées macadamisées. 

jtnHaU$ dtt P. •( Ch. HEmoiau. - roat h. U 
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5» Herm. — De l’tle de Hcrm, près de l'île de Jersey, 
dans la Manche. 

Ce granit est dur, mais peu homogène ; il est difficile de 
le travailler avantageusement , et l’on s’en sert très-peu à 
Londres. 

6* Peterhead, près d’Edimbourg, en Ecosse. 

Ce granit est dur, mais peu homogène; l’on s’en sert 
rarement aujourd’hui pour le pavage ; on l’èmploie pour 
faire des bases de colonnes , des piédestaux ; il est suscep- 
tible de prendre un très-beau poli. 

y. — Granit gris d’Aberdeen, 

Id. bleu , id. Aberdeen- Écosse. 

Id. rouge id. 

La fourniture des trois quarts des pavés de Londres 
s’exécute en granit d’Aberdeen. Le bleu est , sous tous les 
rapports, le meilleur; le gris vient ensuite, et le rouge est 
de qualité inférieure aux deux premiers. Le granit d’Aber- 
deen est extrait des carrières très-facilement et à bon 
marché, et il est expédié à Londres dans toutes les dimen- 
sions désirées pour le pavage; il se travaille aisément et se 
retaille sans plus de difficulté, lorsqu’on veut réemployer 
le pavé d’une rue dans une rue moins fréquentée. EnGn 
on peut le casser en petits morceaux et s’en servir pour 
macadamiser les chemins où la circulation n’est pas trop 
gr.Vnde. ' , ' 

8 ® TPhin blue ou pierre dS JVhin. — De plusieurs en- 
droits en Ecosse , surtout dans le comté de Perth. 

Ce granit est très-fin et tendre; on s’en sert rarement 
maintenant; il est presque entièrement remplacé par le 
granit d’Aberdeen et par celui du voisinage. 

PAVAGE DE TROTTOIRS. 

Purheck. — De l’île ou péninsule de Purbeck , sur la côte 
du comté de Dorset, Angleterre. 

Depuisl’année lyjojusqu’en 1820, onseservaitpresque 
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5i 

eotièrement de la pierre calcaire Purbeck pour le pa- 
vage des trottoirs des rues de Londres , mais maintenant 
elle a été entièrement remplacée par le grès du comté de 
York (Angleterre). 

On obtient cette pierre en blocs d’une grande surface, 
quelques-uns toisent lo pieds’quarrés ; on l’équarrit et on 
la travaille plus facilement que la pierre de Purbcck, e^ 
on s’en sert presque exclusivement à Londres pour le pa- 
vage des trotlpirs. 

Pourrait-on donner un échantillon <fe ces matériaux 7 

Ces échantillons ont éjté remis à M. Darc^ par M. York 
(l'oirnote B). ^ 

Au bout de combien de temps une chaussée pavée doitt 
elle être entièrement relevée dans les rues d’u^ grand tjraüc 
QU d’un iBoy en trafic? 

Si les pavés sont bien posé$ et fjn bonne qualité^ »i 
les compagnie^d'eau et de gaz ne bouleversent pus trop 
souvent lu rue, le pavage n’a besoin d’étre relevé à bput 
qu’après quatorze ans dans les voies de grand truific. 

Dans celles d’un tralBc ordinaire , l.e pavage peut durer 
jusqu’à vingt années, après lesquelles onarrache Ipÿ pavj^, 
on les redresse et on les pose de nouveau. 

Combien de voilures par jour correspqndent-el^eÿ aux 
grands trallics ou aux tralfics moyens ? 

Une rue dans laquelle circulent pendant le jour eit I4 
nuit 9000 à laooo voitures peut être considérée coo^ipe 
une rue de grand trailic. 

I 000 à 3 000 voitures instituent un ^rallie ordinairi. 

Quelle ost la dépense par.yjird quarréde pavé pour con- 


struction première? 

ib. ptOM. 

Foarnitare et pose du pavé par yard quarré ' • . li «6 

Cétoa, C pouoet d épaisseur , i * 


Tout par yard. 

M’-. _ t 
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pour les pavages en blocs de lo pouces de longueur, 
4 pouces de largeur et de 8 i /a à 9 pouces de profondeur. 

Quelle est la dépense'pour entretien annuel d’un yard 
quarré de pavé dans les rues d’un grand trafEc ou d’un 
tralËc moyen? 

Pèut-on apprécier quelle est l’usure annuelle d’un pavé 
dans ces circonstances? 

Il seraitdifficile de répondre nettement à cette question, 
je dirai seulement que l’influence du traific est très-grande, 
et je répéterai que,. pour toute la. paroisse, la dépense 
moyenne par yard quarré est de 3 péncè par an. 

Quant à l’usure, je dirai que le granit écossais posé 
dans Piccadilly s’est usé de 3 à 3 pouces It demi dans plu- 
sieurs endroits en quatorze ans; tandis que le granit du 
mont Sorrel posé à côté du granit écossais et précisément 
dans les mêmes- circonstances , ne s’est usé^ue d’un demi- 
pouce dans le même laps de temps. 

* Retaille-t-on les pavés usés à la surface ou latéralement? 
Les retoume-t-on ? 

La griinde diversité des pavés employés à Londres vient- 
elle toujours de leur forme primitive, ou , au contraire , • 
est-elle due en partie aux retaillages successifs? 

Lés joints longitudinaux ou parallèles à l’axe de la 
chaussée s’usent toujours en premier lieu, et le pavé s’ar-* 
rendit de l’un à l’autre. 

Les réparations consistent donc à redresser la partie 
arrondie et à retailler les joints transversaux et longitudi- 
naux, si cela est reconnu nécessaire. 

» 

On ne retourne point les pavés ; à raison de leur 
forme initiale, ils sont un peu démaigris à la queue. 

£nfln, la diversité remarquée dans les pavés vient des 
' retaillagés successifs; on ne la- rencontre guère que dans 
les anciens pavés. 

Maintenant, ils sont habituellement dressés et livrés 
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conformément à des échantillons de forme bien arrêtée. 

Les rangées perpendiculaires des pavés doivent- elles 
être préférées au système des rangées inclinées comme 
on en voit établies dans plusieurs quartiers de Londres ? 

Le système de rangées perpendiculaires à l’axe de la 
chaussée est bien préférable à celui de rangées inclinées 
à cet axe. Dans ce dernier système, les angles des pavés 
sont presque immédiatement brisés. 

Jusqu’à quel chiffre de trafBc peut-on adopter le ma- 
cadam? ■ / 

Les routes macadamisées bien construites en bons' 
matériaux peuvent être adoptées quel que soit le traffic, 
mais leur entretien est beaucoup plus onéreux que celui 
des routes pavées en granit. 

Quelle est leur dépense par yard quarrépour construc- 
tion première ? 

Indiquer enfin quelques détails sur la construction de 
ces chaussées ? 

Le yard quarré de chaussée macadamisée coûte en gé- 
néral 3 shillings et 6 pence pour construction première, 

Voici que! est le mode adopté pour transformer une 
chaussée pavée en chaussée macadamisée. ' ' 

Après avoirrelevéle pavéet faitle déblai nécessaire, on 
étend sur le sol une première couche de 6 pouces d’épais- 
seur de gros gravier de rivière ,. de.lest de bâtiment, ou 
d’anciens pavés concassés. 

On pl.ace sur cette première couche 4 pouces d’épaisseur 
de pierre cassée mêlée avec du gravier criblé , la pierre 
n’a pas besoin de présenter la dureté des matériaux ré- 
servés pour la couche de superficie. 

On donne à celle-ci 6 pouces d’épaisseur, et on la com- 
pose avec du granit de Guernsey. 

On livre alors la route à la circulation, et après deux 
ou trois jours on rétablit bien son profil et l’on recouvre 
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la chaussée d'une légère couche de ravier, ou de détritus 
provenant de pierres cassées. 

Si le temps est sec, il faut avoir soin d’arroser la 
cliaussée deux oû trois fois par jour , et de remplir avec 
èoin tous les affaissements qui pourraient se produire. 

Quelle est la dépense de l'entretien du macadam par 
yard quarré dans les rues de grand trafHc ou de traffic 
moyen ? 

Dans Pall-Mall , 2 shillings 2 pence par yard quarré 
et par an. . . 

Dans Charles -Street, au nord de l'opéra, i shilling par 
yard quarré et par an. 

Dans les jardins de Berlington 3 pénce par yard quarré 
et par an. 

Quel est le cube des matériaux annuellement dépensé 
pour cet entretien par yard quarré? 

• Gonmaît-on le volume d’eau nécessaire aux arrosements? 
Combien de fois arrose-t-on moyennement dans les rues 
de grand IrafEc ou de moyen traffic ? 

Dans Pall-Mall une superficie de i 388 yards consomme 
annuellement 189 yards cubes de pierre de Guernsey. 

La surface des chaussées est en général arrosée deux fois 
par jour. Il résulte d’une expérience faite sur une super- 
ficie de 72000 yards que l’eau dépensée pour un double 
arrosage est de 32 000 gallons. 

Quel moyen doit être préféré pour enlever la poussière 
et la houe ? , 

Je préfère le balayage à la main au travail des ma- 
chines, ainsi que le jet à la pelle sur des voilures qui sui- 
vent les éboueurs. Je crois bette méthode à la fois et plus 
efficace et plus économique. 

Le commerce préfèrc-t-il le macadam aü pavé? 

Les chaussées pavées. 

Y a-t-il à Londres une tendance à substituer les voies 
pavées aux voies macadamisées ou réciproquement? 


T 
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Il y a tendance à adopter le pavé en granit qui donne 
moins de poussière en été et moins de boue en hiver. 


M. Freeman , entrepreneur de pavages. 


De combien de paroisses êtes-vous l’entrepreneur ? 

Bourff de Soulbwark ; Saint-Saviors ; Christebureb ; 
Lambetli î Neweross roads; Surrey et Sussex roads; Bat- 
tersea ; Blackl’riars , Waterloo et Westminster bridges; 
Metropolis roads ; Saint Martins ; Saint Mary-le-Strand ; 
Savors ; Saint Clement ; Saint George; Hanover square; 
Siniers town ; Soulh-West district 5 Saint Pancrass; Com- 
mercial road East; Middlesex et Essex roads ; Bow ; Lime- 
bouse ; Hammerswith; Paddington, etc., etc. 

Combien réparez-vous moyennement de yards super- 
ficiels. 

Impossible de le dire. 

Quel est.environ le prix des réparations? 

Depuis I pennyjusqu’à 18 pencé' par yard quarré(sui- 
vant le tralEc). 

Quels sont les divers modes de construction des chaus- 
sées pavées ? . • . 

Que Pon fasse usage de pierres neuves, ou de pierres 
ayant déjà servi, mais qui sont cependant encore dans de 
bonnes conditions, il convient toujours de poser un lit de 
béton de 6 pouces d’épaisseur. / 

Quelles sont les diverses dimensions employées pour les 

pavés ? • , ' 

Les blocs offrent en général les dimensions suivantes : 
De 3 à 5 pouces de largeur. 

9 à i4 ïV/. longueur. 

4 à 9 id. -hauteur. 

Quelles dimensions préférez-vous? 

3 à 4 pouces pour la largeur ; la hauteur doit être dé- 
terminée suivant le traffic que le pavé devra supporter. 
Plus ce traflSe sera grand, plus les pierres devront être 


» 


• 4 

i 


Digitizeü üy Google 


56 


MEMOIRES ET DOCUMEIlTt. 


hautes ; mais dans aucun cas il ne faudra leur donner plus 
de 9 pouces. 

Quelle est la nature de la pierre employée et d'où la 
tire-t-on? 

Blocs de granit d’Aberdeen et de Guernsey. 

Les pavés tirés de Tile fninçaise de Chansy, sont-ils 
de qualité égale à ceux employés h Londres ? Quel était 
Je prix de ces pavés transportés à Londres? Pourquoi n’en 
emploie-t-on plus? Quel était le nom. du fournisseur? 

Nous n’avons jamais employé de granit de Chansy, 
nous en avons seulement vu et nous le croyons bon pour 
des pavés, mais le prix en est trop élevé. 

Au bout de combien d’années une chaussée pavée doit- 
elle être entièrement relevée, dans les rues d’un grand 
trafEc ou d’un iralBc ordinaire? 

9 

Dans les rues de grand trafHc une chaussée doit être re- 
levée au bout de cinq ans, et si le pavé de la chaussée est 
neuf, on peut lui assigner une durée de vingt ans. Avec 
un Iraffic ordinaire ce temps peut être doublé. 

Quelle est l’usure d’une chaussée pavée dans les rues 
de grand traflic, et dans celles de iraffic ordinaire? 


I pouce en cinq ans daps nos voies à grande circula- 
tion, et I pouce en vingt ans dans les rues de traffic ordi- 
naire. 


Quelle est la dépense par yard quarré de pavés, pour la 
construction première? 


Id. 

Jd, 

Id. 

Id. 

Id. 


i4 


Pavés de 9 ponces de li auteur sur 3 de largeur iG shiliings. 
Id. 9 id. id. 

9 id. 5 id. 

7 id, 3 id. 

7 • id, 4 

7 id. 5 id, 

id. 4 


4 


la 

i 4 

xa 

10 

7 


6 deniers. 


6 deniers. 


Ces prix comprennent, dans tous les cas, le lit de béton 
qui sert de fondation. 

Quel est le prix de la pose d’un yard quarré de pavés ? 
Pose de pavés neufs avec mortier coulé 9 deniers par 
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yard quarré; avec des pavés retaillés i shilling 9 de- 
niers par yard quarré. 

Kelaille-t-on les pavés usés aux extrémités ? les retourne- 
t-on? la grande diversité de pavés employés à Londres 
vient-elle toujours de leur forme primitive ou en partie 
des retaillages successifs? Le rebut est-il cassé pour lés 
chaussées macadamisées? \ 

On ne les retaille que lorsqu’ils sont détériorés ; on les 
retourne. Les. blocs employés sont toujours semblables , 
on ne les mêle jamais. Les dimensions, sont données dans 
les carrières et changées le moins possible. 

Tout granit est bon pour le macadam, le plus dur est le 

meilleur. . 

. • “ • 

Quelle est votre opinioû-sur le système du pavage 
Taylor? ' * ’ ‘ 

Le granit du mont Sorrel "est le meilleur que nous con- 
naissions pour pavés ;-’mais nous n’appi'ouvOns ni les di- 
mensions adoptées par M. Taylor , ni sa manière de 
paver. 

Les rangées perpendiculaires des pavés doivent-elles 
être préférées au système des rangées inclinées comme on 
en voit établies dans plusieurs quartiers de Londres? . 

Nous croyons que tous les pavés doivent être placés ver- 
ticalement et en rangées perpendiculaires aux trottoirs. 

Jusqu’à quel ch i lire de trafBc peut-on' adopter le ma- 
cadam ? 

Le macadam n’est bon que dans les rues de traffic ordi- 
naire. 

• « 

Quelle est la dépense par yard quarré pour construction 
première? Quelle est sa dépense par yard quarré pour l’en- 
tretien dans les rues de grand tralBc ou de traffic moyen. 

La construction d’une route macadamisée est de 4 
shillings par yard quarré. L’entretien coûte avec un traffic 
ordinaire 1 shilling par yard quarré par an , avec un grand 
traffic I shilling 6 deniers par an. 
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Quel esl le cube des malériaux annuellement dépensé 
pour les réparations ? 

On ne peut pas le dire. 

Le petit commerce préfère-t-il le macadam au pavé? 

Le petit commerce préfère le macadam, à moins qu’on 
n employé les pavés étroits. 

Quel système convient le mieux pour s’opposer au glis- 
sement des chevaux? 

Le macadam. 

Y a-t-il à Londres une tendance à substituer les voies 
pavées aux voies macadamisées? S’il y a tendance, en don- 
ner les motifs ? 

Dans les grandes voies de circulation les contribuables 
préfèrent le pavé, l’entretien étant annuellement moins 
coûteux. 

Quelles sont les rues de Londres où l’on a substitué le 
pavé au macadam ; et pour quels motifs? En quelles an- 
nées cette substitution a-t-elle eu lieu ? 

Oxforcl-street il y a deux ou trois ans , et Blackfriars 
bridge il y a environ quinze ans. \ 

Que pense M. Freeman de l’emploi du bitume dans la 
confection des chaussées? 

Nous ne croyons pas que le bitume puisse être avanta- 
geusement employé dans les rues. 

TITRË SECOND. 

• ' * / . . • , 

Commission samtaihb métropolitaine 

SODS LA PRESIDENCE DE LORD ROBERT GOSVRNOR. ' 

Mardi, 3 o novembre 1847. 

Déposition de Richard Kelset, esq. 

I 

-j-Vous avez été autrefois inspecteur du pavé et des 
égouts dans la Cité de Londres? 

— Oui. 
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— Cela vous a naturellement familiarisé avec tous les 
détails de la construction des chaussées ? 

— Oui, j’ai obtenu les connaissances que je pouvais re- 
cueillir, dansmes fonctions. 

— Conjbien d’années avez-vous été inspecteur? 

— J’ai été inspeéteur pendant i 4 ans, mais j’ai été 
d’abord commis d’inspecteur pendant 17 à 18 ans. 

— Sdus la même commission? 

— Oui. 

— Avez-vous , durant ce temps, fait votre étude de la 
construction des chaussées? 

— Oui nécessairement. 

Votre esprit s’est-il arrêté à une conclusion quel- 
conque, quant à la meilleure méthode à suivre, d.ins la 
construction des chaussées, des trottoirs et du pavé en gé- 
néral ? 

Oui. Le président actuel de la commission m’a dc- 

m.'indé quelques renseignements sut ce sujet, pour sOn 
instruction personnelle. J’ai consigné mes idées par écrit 
et les membres de la commission ont fait imprimer mon 
mémoire. 

— 'Ce n’était qu’une communication faite au président. 

—Je ne sais si les membres de la commission en reti- 
reront quelque lumière , c’est l’expression de mon opinion 
. personnelle sur ce sujet , et je serai heureux de déposer ces 
notes sur le bureau. 

(Le témoin déposa une lettPtfadressée àW. A. Peacock, 
esq., président du comité des égouts de Londres, par Ri- 
chard Kelsey.) 

— Depuis votre entrée en fonctions, quels sont les 
cbangcinenls qui ont été faits dans la construction des 
fondations des chaussées? 

— tes changements ont été très - cônsidérables. C’est 
en 1826 que, pour la première fois, j’ai'eu sérieusement 
à m’occuper de cet objet , sous mon ancien chef , Sa- 
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muel Acton. Nous nous coosullAmes ensemble sur la 
question , car le pavé de la Cité était tombé par vé- 
tusté , dans un état déplorable. Il était posé depuis qua- 
rante à cinquante ans , et l’on était obligé d’y faire des 
réparations continuelles, qui excitaient beaucoup de mé- 
contentement. Nous résolûmes M. Acton et moi de pro- 
poser la reconstruction des fondations en fragments de 
pierres, que l’on se procura «lu dépôt de la Cité, où iis 
étaient considérés comme rebut. On en forma un lit de 
6 pouces d’épaisseur couvert d’une couche de cailloux , 
variant en dimensions , depuis la grosseur d’un œuf de 
pigeon, jusqu’à celle d’un œuf de poule, et par-dessus le 
tout, l’on versa du gravier pour remplir les interstices. 
Le motif qui nous Ct adopter cette espèce de stratum, fut 
la nécessité de pourvoir à la réparation des tranchées des 
conduites. L’antique méthode des Romains était générale- 
ment de donner trois pieds d’épaisseur à leur pavé qui était 
composé de deux couches de pierr-es plates au fond , d’une 
couche de matériaux plus grossiers par dessus et ainsi de 
suite, en couches régulières, dopt la dernière ii’élait 
aulr£ qu’un béton dans lequel on fixait les pierres de la 
surface. On ne pouvait point suivre ce système pour la 
Cité dont le sol est occupé par des conduites dirigées en 
tous sens; car cette construction romaine était une ma- 
çonnerie véritable , que l’on ne pouvait songer à démolir 
à tout moment; l’inégalité de dureté des môrtiers aurait 
rendu d’ailleurs son parfait rétablissement impossible. 
C’est pourquoi l’on trouva préférable de composer les fon- 
dations de matériaux que l’on pût extraire avec facilité, 
ct remphacer aussi aisément. 

— Quelle était, avant l’adoption de ce système, la 
marche suivie pour préparer la fondation? 

— On li’employait que de la terre ordinaire et des dé- 
combres provenant de l’accumulation graduelle des ruines 
de la Cité. 
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— Consistant en matériaux de toutes espèces ? 

— Oui de toutes sortes. 

— Comme le hasard les présentait? 

— Oui. Lesol'de la Cité s’est tellement exhaussé que , 
dans certains endroits, il y *a jusqu’à 17 à 18 pieds de 
décombres; dans d’autres on n’en trouve que 2 ou 3 . 

— Quelle est la profondeur à laquelle on rencontre le 
pavage de l’antique Cité’romaine? 

— Elle varie beaucoup. Dans Aldgate-High-street , elle 

n’est que de 3 bu 4 pieds; nous reconnûmes la voie ro- 
maine, aux débris de poterie antique, amassés dans la 
rigole du milieu de la voie. ' 

-7- Le mode de construction que vous avez recoknmandé 
pour ja Cité et que vous venez dé décrire à la commission 
a-t-il été adopté? ' . ’’ 

— r Oui ; il a été adopté après essai. La première ten- 
tative eut lieu dans Fleet- Street, depuis New-Bridge- 
street jusque près de Salisbury-Court. Cette portion se 
maintint en très-bon’ état près de six ans, et on la trouva 
tellement supérieure à*tous les autres spécimens faits en 
concurrence à la même époque, que les membres* de la 
commission l’adoptèrent en principe. Les autres pavages 
étaient composés : l’un de vieux granit'^retaillé et fixé 
avec du mortier, d’après le*brevet de Hobsoir ; tl résista 
assez bien pendant six ans. L'autre était formé de blocs 
de Macnamara ; c’était du granit de Haytor, posé par la 
compagnie de ce nom: il fallut l’enlever au bout de deux 
ans, sur les plaintes de l’administration des posles’qui le 
signala comme dangereux. ’ 

— Votre’ système a-t-il été suivi jusqu’à présent ? 

— Oui. •'* 

— Maintenant, que vous avez décrit la nature du sub^ 

stratum des chaussées , voulez-vous avoir la bonté d’ex- 
pliquér les changements qui ont été opérés à la sur- 
face ? . < ■ . * * • • " 
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— Les dilTérentes jilerres qui ont été employée^ au pa- 
vage de la cité étaient celles d’Aberdeen, de Guernsey, 
de Herm , de Haylor, de Foggintar (ces dernières venaient 
du Devonshire) ; une roche hianche tirée des limites de 
Cornouailles et Oevon , prèsdu Tamar et du mont Sorrel ; 
une petite quantité de budle<stone venant du Norlhum- 
berland. 

— Avez -vous jamais fait usage de la pierre d’Jgh- 
tban 7 

— Non. L’expérience a appris qu’il y a une sorte de 
pierre d’Aberdeen, connue sous le nom de old blue, d’unu 
couleur gris de Jer, et qui est d’une longue durée ; maie 
lorsque la pierre d’Aberdeen porte une teinte rouge mêlée 
au bleu, elle devient moins dure; malheureusement OQ 
ne peut pas obtenir le granit en grande- quantité , sans 
la présence de cette teinte rouge. La tache se montre 
souvent dans un bloc qui ne l’annonçait point. En gé- 
néral , les granits bleus sont meilleurs que ceux d’autres 
nuances. 

Dès qu’elle eut le service du pavé , la commission adopta 
cette pierre bleue et le granit de Guernsey ; car aupara- 
vant, chaque habitant pavait le devant de sa maison jus- 
qu'au milieu de lu chaussée. Ce système .avait de grands 
inconvénients : ainsi A élevant son pavage i pouce aU'« 
dessus de B, ce dernier était forcé d’en faire aufant, 
deux voisins travaillaient constamment à l’encontre l’un 
del’autre. Les paveurs , dans le but de réaliser quelques 
bénéCces, avaient l’habitude d’employer le gravier d’un^ 
manière abusive “si bien qu’en 1700, une résolution soleur 
uelle fut prise contre celte pratique Irauduleuse. L’irrégu- 
larité de la surface du pavé occasionnait tant d’inconvé- 
nients , et il existait tant d’çrdure venant des gouttières , 
des gargouilles et des toits , que la commission tiouva né- 
cessaire de s’adresser au parlemenG pour obtenir un acte 
lui donnant pouvoir de faire disparaître tout encombrer 
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ment, de prendre possession du sol des voies publiques 
delà Cité, et de les repaver entièrement. 

— Vous dites que ce fut en i^oo; est-ce bien la date de 
l’acte ? 

— L’acte fut passé'en 1766; 1700 est la date où fut 
prise, par les autorités de la Cité, la délibération contre les 
abus de l’usage du gravier. Je n’ai cité cette circonstance 
que pour expliquer les variations extrêmes du revêtement 
du sol de la Cité. A cette époque , la commission , d.ins le 
but de se renseigner le mieux possible sur la meilleure 
pierre à employer, s’adressa à un lapidaire nommé Phil- 
lips qui Gt l’essai'du granit dit blue whin , que je suppose 
avoir été la pierre de Guernsey , et de celjui de Brown 
^ocA, aujourd’hui d’Aberdeen : il les fepdit, le^ brisa et 
les polit, aGn de les çss.nyer tous deux- Un comité com- 
posé de IVtM. Muir, Mylne, Yeompn, Deputy Easton, 
fut chargé d’étudier la question. M. Mylne était, je crois, 
l’ingénieur du pont de Blackfriars. Sur le rapport de ce^ 
messieurs, la commission émit l’opinion que la pierre 
d’Aberdeen, alors appelée granit écossais, ou rochebrune, 
était la pierre I.t plus propre au pavage des grandes rues 
de la Cité. Les rues furent donc pavées avec de nouvelles 
pierres'et en partie ave^c de vieux cailloux; les plus petits 
furent rejetés et les plus grands taillés de manière à servir 
comme, pavés : 011 trouve encore une grande quantité de 
ceux-ci en placeaujourd’bui. 

— Sont-ils bien usés? 

— Non, pas beaucoup: car cp sont ordinairement des 
granits de Blue whin , de Penh whin et autres*, recueillis 
sous forme de cailloux, au bord de la mer. La diOIculté, 
quant à la fourniture des pierres pour le pav.ige de la Cité, 
consiste en ce que sTous ne pouvez vous procurer, en 
grande quantité, que le granit d’Aberdeen : vous ne sau- 
riez compter sur un grand approvisionnement de granit 
de Guernsey : il faut en coiuniander d’avancp, p.uif 
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atlendre que les pavés soient taillés. Quant aux autres 
espèces, il n’en est comparativement arrivé qu’une très- 
petite quantité à Londres. 

— Quelle est votre expérience sur l’usure «de ces 
pierres ? 

— On fît un essai lors.de là construction du pont de 
Londres (London-bridge) : il fut pavé avec divers genres 
de pierres , granit de Guernsey, Aberdeen bleu et Aber- 
deen ordinaire. Le mélange de ces pierres d’Aberdeen 
était inévitable ; mais celle de Guernsey fut employée 
seule, et l’on trouva en les enlevant que l’Aberdeen com-. 
mud avait perdu d’un pduce h un pouce et demi , en s’usant 
en cercle ; tandis que l’Aberdeeû bleu et le Guernsey 
n’avaient pas diminué d’un demi-pOuce; l'usure était à 
peine sensible : ces dernières pierres étaient en petit 
nombre, mais elles étaient toujours faciles à reconnaître. 
'Foutes avaient été posées dans le même système, c’est 
pourquoi l’expérience ' pouvait être considérée comme 
aussi concluante que possible. Le granit du mont Sorrel 
ne s’use que d’une manière insensible , mais il se polit ; 
il en vient très-peu de cette espèce à Londres. Je ne sais 
si l’on en prépare beaucoup; mais je m’imagine que les 
propriétaires de la carrière ne sont pas bien pourvus de 
fonds , et conséquemment leur opération ne peut pas être 
conduite sur une grande échelle; indépendamment de 
cela , il y a des frais de transport par canal. 

— Avez-vous jamais essayé la pierre du mont Sorrel 
à côté de la pierre de Herm ? 

— Nous avons fait l’essai de tontes deux , mais sans 
les juxtaposer. 

— Êtes-vous d’avis que le granit du mont Sorrel soit 
plus dur que l’autre? 

— La pierre du mont Sorrel surpasse toutes les autres , 
quant à l’usage. Je n’ai jamais connu son égale : on peut la 
voir aujourd’hui dans Milk-street , qu’elle couvre depuis 
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l’extrémité sud jusqu'à R ussia-rond , prés Cheapside. Ce 
pavé a été posé il y a dix-liuit à dix-neuf ans : il a été cer- 
tainement entamé, mais il est probable qu'il durera encore 
de dix-huit à dix-neuf ans. Le granit de Hay tor est d’une 
irrégularité si grande, que l’on ne saurait s’y Oer pour le 
pavage des chaussées. Je dirai qu’il n’est pas propre au pa- 
vage de la cité. Le granit de Foggintar, qui , je crois, nous 
vient des environs de Haytor, est plus bleu et plus dur. 
On en a posé dans Upper-'rbames-street , vers l’est de 
Quern-streel. Il a été placé à côté du granit d'Abenleen , 
et ils ont bien résisté tous deux. Quant à la pierre de 
While-Rock, on en a pavé tout Artbur-streel ouest. G'est 
la seule rue de la Cité ou même de Londres, je crois, où l’on 
ait employé cette pierre. Les propriétaires de celte carrière 
ont réussi , à l’aide des sacriGces de M. Tredry, l’ingénieur 
qui leur avançait de l’argent, à produire assez de pavés 
pour celte rue, mais ensuite ils n’ont plus cherché à l’ex- 
ploiter; c’est vraiment une très-jolie pierre. Le granit 
de Cornouailles nous arri ve quelquefois , mais très-rare- 
ment , et il est impropre au pavage. Son grain est gros- 
sier, et dans certains cas , après quelques années d’usage , 
vous pouvez eh détacher avec les doigts les morceaux, de 
feldspath. 

— Pendant combien d’années a-t-on continué des essais 
sur la qualité de ces pierres ?. 

•— Depuis i8a6. 

— Et ce que'vous nous donnez ici est le résultat de ces 
dernières vingt années ? 

— Oui. 

— Vous avez fait l’essai de bien des formes ou dimen- 
sions de pierres. Voulez-vous nous dire quelles sont celles 
que vous avez posées ? 

— La forme a toujours été oblongue, mais dedillérenles 
largeurs. Lorsque M. Aclon, pour la première fois, pro- 
posa l’emploi des pierres taillées, l’on éprouva quelque 
y^nnafM rf«» P. tt Ch. MEmoirks. — TOMr xx. S 
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peine à se procurer les dimensions voulues, à raison des 
habitudes anciennes. Un pareil changement, ne s'opère pas 
facilement, et l’on ne saurait brusquement changer la 
forme des matériaux, sans beaucoup de frais. J’avais d'a- 
bord fait couper une pierre comme échantillon, pour 
les premiers pavés à faire; elle avait été préparée dans 
Talelier de la Cité, et le contre-maître, qui était un vieux 
tailleur de pierre , , s'était donné à cette occasion plus 
de peine que d’ordinaire. J’avais recommandé .qu’on lui 
conservât une surface un peu rude; au lieu de. cela, on 
avait compris une surface bien unie, et l’on me demanda 
sh. par yard. , La commission répondit naturellement 
qu’elle ne pouvait songer à faire usage de pareilles 
pierres , et l’on trouva nécessaire de faire des pavés plus 
larges que nous ne l’avions désiré. Nous accordâmes d’abord 
la largeur de 7 à 8 pouces, et comme le marché s’amélio- 
rait , ou adopta 6 pouces comme largeur minimum ; plus 
tard on descendit à 5 pouces. Lorsque je devins inspec- 
teur, je fixai le minimum à 4 pouces, avec une tolérance 
d’un demi - pouce. Des informations que je pris sur la 
conformation du pied d'un cheval me firent adopter ^ 
celte mesure. Le sabot du plus petit poney que j’avais 
pu rencontrer ne mesurait (jue 4 pouces, et j’en avais 
conclu que ce qu on pouvait désirer de mieux comme 
garantie de la solidité du cheval , q’est que le devant et le^^ 
derrière de son pied rencontrassent chacun un joint. 11 est 
fort difficile de déterminer quelle est la largeur la plus du- 
rable; mais nous trouvons généralement, en enlevant un 
pavé, que leS pierres de 6 pouces sont beaucoup moins 
usées (jue celles.de 5 et de 4* Ou n’a pas encore eu suffi- 
samment de temps pour juger â fond cette question. Il 
faudra une longue suite d’années. Par exemple, les pavés ^ 
dans Cheapside étaient engrangées de^6 pouces ; ils avaient 
été posés depuis seize ans. Une partie s’usa très-mal ; on les 
enleva , oh les retailla et on les replaça dans Eldon-street» 
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dans Blomûeld'Street et nussi dans London-Wall , où ils 
dureront encore seize ou dix-sept ans , si ce n"est davan-’ 
tage. 

— Avez-vous fait des essais relatifs à la disposition des 

rangées de pavés? « . 

• ~ Oui ; on les a placés diagonalement. La première 
proposition de ce genre me vint de M. Chadwick ; j’ob- 
jectai le peu de durée des caniveaux. Cependant ce procédé 
fut suivi ailleurs, et il réussit très- bien, au point de vue de 
la sécurité de la circulation. J'étais‘Un jour assis à côté du 
cocher d’une voilure publique qui s’arrêta par hasard sur 
une division de pavé en diagonales ; le cocher, sachant que 
je m’occupais de pavage, me dit : « Voici l’espèce de pavé 
qu’il nous faut. » 11 ajouta qu’il donnait plus d’assurance* 
au pied du cheval. Trouvant ce mode en usage dans bien 
des endroits du comté , je l’introduisis aussi dans la'Cité. 
Il y avait cependant à faire Tobjec lion que j’avais signalée 
de suite , le jieu de durée des ruisseaüx , dont le pavage, 
une fois entamé , s’usait beaucouji plus promptement dans 
ce genre de construction que dans l’ancien mode. Il est 
avantageux de recourir au pavage diagonal dans’le cas où 
l’on a le projet de réemployer dès pavés usés en rangées 
normalés aux trottoirs ; car ils présentent alofs une 'nou- 
velle surfacè pour le service i les blocs sont d’abord rabo-“ 
teux , mais cela passe bientôt. * 

-1— Fait-on aujourd’hui toutes les pierre ' plus' petites 
qu’autrefôis? • ‘ . . •* . 

— Oui. J’ntrraîs' dû’ihentionner que , lors du' repavage 
de Blackfriars-bridge , M. Walker alla plus loin rjue moi. 
11 Gt usage rie pierres de 3 potiers de largeur. Sur ce sujet, 

vous obtiendrez de IronsTenseicnements du comité du do- 

»/ ^ 

maine de Bi'iflge-bouse ou de son inspecteur, M. James 
Montague. 

— Vous avez patrie de pterrés de 6 pouces de Largeur ; ayez 
la complaisance de nous dire quelle était leur hauteur? 
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— Elles avaient partout 9 pouces , excepté dans quel- 
ques rues moins fiéquentées , où on ne leur donna que 
y pouces. 

— Quelle est leur longueur? 

— La longueur a varié. Je crois qu’elle ne devait pas 
dépasser 18 pouces dans le principe; quelques pierres 
comptaient 2 pieds et même 2 pieds 1/2;,' mais générale- 
ment elles n’ônt que t2 à <4 pouces.. 

La commission a-t-elle, d'après votre avis comme in- 
specteur, adopté unedifTérente espèce de pierre, dont elle 
aurait dernièrement commandé une gran<le quantité? 

— Ce n était point d’après mon uvjs. 11 est fait mention 
de cela dans la lettre que j’ai déposée ; en général, je suis 
peu au courant de ce qu’a fait la commission depuis ma 
retraite. 

« 

Quelle jest la date de votre^retraite ? 

— A la Saint-RJichel , en 1846. 

— Vous avez. parlé de pavage diagonal; ce mode est-il 
frécjuemmenl employé dans la Cité? 

— Oui , presque tout üpper-Tliamès-street est pavée 

de. cette façon. v 

* é • 

— 11 parait plaire généralement ? 

— Oui , à l’exception de l’usure dans le ruisseau. C’est 
une dilBculté que l’on ne peut surmonter dans ce genre 
d’ouvrage. 

— N’avez-vous pas dit què lefe cochers des voilures 
publiques préféraient ce mode à raison de la plus grande 
assurance qu’il donnait aux pieds des chevaux ? * 

— Oui. 

— Comment expliquez-vous cela? 

— Si les pierres sont disposées en diagonales , il arrive 
que lorsqu’un cheval glisse de cOté en avançant, son pied 
se trouve arrêté par un angle ou joint. 

— Par un joint, entendez-vous la ligne séparative de 
deux rangées de pavés? 


CUAtiâSÉES DE EUNDKES ET DE PAHIS. 69 

— Oui. Un paveur dirait que c’est le joint courant, ce 
n’est point celui de tête. 

— Avez-vous fait quelques remarques sur les joints lon- 
gitudinaux? 

— Oui. S’il arrive accidentellement dans les réparations 
que des joints de tête se rencontrent, ‘la pierre s’usera 
certainement dans la direction de ces joints. New-Bridge- 
street est à moitié comprise dans le ressort de la Cité, à 
moitié' dans la circonscription de Bridewell *, aOn de bien 
marquer cette séparation, on posa, à diOérents inter- 
valles, des pierres a dentelures longitudinales; mais, 
comme ces dentelures étaient dans le sens de la rue , leur 
approfondissement fut tel que , d’un commun accord , 
on remplaça ces blocs par d'autres qui complétèrent les 
rangées ordinaires. 

— Alors la commission comprend que les pavés doivent 
être placés de manière ù u'avofr pas de lignes de joints 
longitudinales? 

— Oui. Le graud art du paveur consiste à savoir bien 
rompre les joints. 

— Savez-vous si , dans quelques cités à l’étranger^ le 
pavage à joints' longitudinaux est en usage, à Milan , par 
excm|de? 

— J'en ai entendu parler; j’ai remarqué ctla moi- 
même, il y a quelques années, dans un panorama de 
Milan ; mais je crois que la fatigue du pavé de .Milan peut 
être considérée comme nulle, en. la comparant à celle que 
subissent les rues de Londres. 

— Vous n'nvcz point essayé le pavage longitudinal dans 
la Cité ? 


— Non , jamais. 

— N’avez-vous pas posé des trams dans quelques-unes 
des rues étroites de la cité de Londres ? 

. — Oui. 
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— Voulez-vous nous dire les circonstances qui vous ont 
amené à poser ces trams ? 

— ]\Ion prédécesseur, M. Aclon, a commencé à en éta- 
blir dn ns Co!eman-Streel-Buildin<;s, et, je crois, dans 
Great-Swan-Allcy ; il y a de cela viniçl-cinq ans. On en a 
aussi posé dans Wych Street. L’alderman Mathew Wood 
s’était rendu à Milan ; à son retour, il désirait beaucoup 
convaincre la commission de l’importance qu’il y aurait à 
poser des trams; je crois que c’est à rinfluence de ce 
personnage plus qu’à toute autre chose que l’on doit l’in- 
troduction de ces trams dans la Cité. Je ferai voir, par 
une coupe en travers, la mauière d’en faire usage. 

— Les a-t-on établis à la requête des particuliers? 

— Oui , dans bien des cas. 

— On a pensé que cela diminuerait le bruit et les 
cabots? 

— Oui , c'était là le motif. Dans Swithin’s-Lane , on les 
introduisit à la demande de M. Travers. Les habitants de 
Bread Street et de Finch-Lane en firent également la de- 
mande , mais ce fut M. Wood qui en provoqua la grande 
application. 

— Mais il y a eu des demandes de beaucoup d’habi- 
tants, auxquelles on n’a pas donné suite ? 

— Les demandes ont été fort nombreuses. 

— Avez-vous fait l’épreuve de l’avantage qui en résul- 
tait pour le tirage des chevaux ? 

— Je ne puis vous satisfaire sur ce point. -■ 

— Avez-vous entendu dire que cette méthode ait été 
essayée dans leCommercial-road , et que l'économie pour 
la traction s’y soit élevée à un cheval sur trois? 

— Je crois la chose possible sur une surface très-peu 
inclinée ; mais je suppose qu’il en serait autrement sur 
un terrain qui ne serait point de uiveau ; je crois que le 
cheval du brancard éprouverait ou un tirage plus fort , 
ou un entrainement plus rapide , suivant qu’il aurait à 
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monter ou à descendre. Je me rappelle avoir vu construire 

les trams du'Commercial-road, puis les avoir vu réparer; 

mais je ne suis pas passe dans celte rue depuis quelques 

« 

années. 

— Les habitants doivent y (gagner le grand avantage de 
n’avoir plus à subir la vibration occasionnée par les voi- 
tures ? * . 

— Oui, mais il faut considérer que les déj;âts sur les, 
trams sont si considérables que, dans certaines rues où 
ils avaient été placés h la recjuéte des habitants, comme 
dans la partie sud de Wood-strcet , ces derniers en deman- 
dèrent à Tunanimité l’enlèvement.* Il était arrivé (ce que , 
du reste, l’on ne peut empêcher) que l’a fTaiss'e ment dy pavé 
de la rigole qui borde le joint longitudinal extérieur du 
tram était si grand, que toutes les fois qu’une voiture en- 
trait dans la ligne du ruisseau , la roue descendait avec un 
choc assez fort. IL fatit aussi songer que pour un attelage 
à deux cheyaux de front, dans un passage aussi étroit, 
chaque cheval est exposé h poser deux pieds sur les trams, 
où il ne trouve pas de point d’appui suffisant. 

— BasinghalUslreet est une autre tue à trams 

— Oui ; il y a très-peu de circulation aujourd’hui. Les 
habitants avaient demandé rétablissement des trams à 
cause du bruit que faisaient les camions qui se rendaient 
à l’auberge de l’Ours- Blanc. Presque immédiatement 
après la pose du trams, l’auberge de TOurs-Blanc fut fer- 
mée; elle est aujourd’hui convertie en’logements privés , et 
la circulation de la rue est , pour ainsi dire , nulle. Dans 
^ Finch-Lane , cette construction. est fort avantageuse; car 
c’est un passage qui sert autant ou plus aux piétons 
qu’aux voitures ; et les lignes de trams servent d’auxi- 
liaires aux trottoirs. 

— C’était un avantage de plus à ajouter ? 

— Oui , le tram est encore fort utile de cette manière, 
mais l’usure y est très-grande. 
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— P.irlons des vibrations imprimées aux pierres par 
une grande circulation. Avez-vous connaissance de l’eflet 
qu'elles produisent sur les maisons? 

— Il est h peine une seule maison dans toute la Cité qui 
ne surplombe, et je ne puis expliquer ce pbénomène que 
-par la vibration causée par les voitures, vibration com- 
muniquée aux maisons par le pavé. Voici comment je 
comprends cet effet.: si , par exemple , vous frappez contre 
la base d'un livre placé debout, il ‘tombera en avant; or, 
les maisons recevant un choc constant parle bas, il faut 
que lebaut se penche en avant ; et cette inclinaison équi- 
vaut, dans bien des cas, à 2 pouces sur la seule hauteur 
du rez-de-chaussée. 

— Trou vez- vous que les maisons des rues étroites 
éprouvent plus de mouvements que celles des rues larges ? 

— Je n'en ai jamais fait la remarque ; je .n ai jamais eu 
occasion de faire des observations de ce genre par compa- 
raison. Quant h l’inclinaison des maisons, elle m’a été ré- 
vélée par la circonstance que lorsque nous accordions 
3 pouces pour la saillie d’une devanture de boutique, on 
en prenait cinq en partant du dessus du rez-de-chaussée. 
Cet abus devint si général, que dans ces dernières années, 
je fis toujours partir la projection des 3 pouces, à hauteur 
de coude de la base des maisons. 

— Combien coûte rétablissement d’un tram en compa- 
raison d’un pavage ordinaire de la même qualité de pierre? 

— Le tram revient à 17 shillings 6 deniers le yard 
linéaire. Il est généralement fait d’une pierre plus facile à 
tailler que celle des pavés. . 

— Quel est le surcroît de dépense par yard quarré? 

Trois yards linéaires d’un tram de 24 pouces de lar- 
geur, à 17 shillings 6 deniers par yard (ou deux yards 
superficiels), donnent 2'.i2*.6‘*. 

Deux yards de superficie, granit d’Aberdeen 
de 3 pouces, à shillings 9 deniers par yard. . i’.7*,6‘*. 
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Deux yards de superficie, granit d’Aberdeen 
de 4 pouces à la shillings le yar<l 

Je dois ajouter que la chaussée entre les a lignes du 
tram ne se pave qu’en vieilles pierres retaillées. 

— Pouvez-vous dire si en tenant compte de l’avantage 
obtenu pour la traction, l'économie est en faveur du tram 
ou non ? 

— Cela doit dépendre beaucoup de la localité. En 
comptant l’économie du travail des chevaux , il y aurait 
sans doute avantage; mais celte considération est étran- 
gère a la commission du pavage. Sont objet est de faire 
exécuter de bons travaux , offrant le plus de solidité pos- 
sible à la circulation. Le tram n’est applicable que dans 
les rues étroites où il ne peut passer qu’une voilure de 
front; autrement, s’il y avait deux veies de tram, les 
véhicules finiraient par sortir de leurs lignes et , en se 
jetant de côté, embarrasseraient les autres lignes. 

— La facilité de traction sur le tram ne les retiendrait- 
elle point sur leur ligne ? 

— 11 ne parait pas. 

— K’observe-t-on pas cet ordre dans Commercial- 
road ? 

— C’est là une circulation spéciale. Elle appartient 
aux docks et le tram est leur voie particulière. D'ailleurs 
la route n'a pas été créée pour le public, mais pour les 
docks, quoi(|ue le public n’en soit pas exclu. Au reste, 
nous voyons dans les rues à tranxs que les charretiers 
s’inquiètent peu d’en suivre les lignes, elque tandis qu'ils 
laissent une roue frotter contre la bordure du trottoir, 
l’autre écorne les bords du tram parallèle. El si l’on exa- 
mine la grande variété qui existe dans la largeur des rouçs 
des voilures de place ou de maître surtout , on verra que 
c’est l.à un fait inévitable. La distance entre les roues d’un 
6acre ne dépasse guère 5 pieds; qelle des voilures à un 
cheval est moindre , les charrettes de ville mesurent 
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5 pieds 9 pouces , et les camions encore davantage. Il est 
impossible de faire un tram qui convienne à toutes cet 
largeurs. 

— Si l’on avait à recommencer de novo , l’on pourrait 
faire une ordonnance concernant la largeur des roues? 

O 

— Oui , on le- pourrait. Et il est un point auquel on 
devrait songer dans l’inlérét de la Cité, et pour les rues 
les plus étroites particulièrement : c’cst à l’augmentation 
toujours croissante de la largeur des ramions. Dans les 
rues étroites nous laissons une largeur de 7 pieds 6 pouces 
entre les trottoirs , ce qui non-seulement suffit pour la 
largeur des voitures ordinaires, mais encore leur permet 
de se retourner. Il y a deux ou trois cas de rues n'ayant 
que 7 pieds et même 6 pieds et demi. Les charrettes de 
ville peuvent encore généralement circuler dans une lar- 
geur de 6 pieds et demi. Mais on a coutume , depuis peu, 
de placer les roues des chariots dans une position plus 
perpendiculaire, ce qui donne à ces voitures une largeur 
totale de 7 pièds 6 pouces à 7 pieds 9 pouces au biis des 
roues, et les expose à se trouver prises entre les trottoirs . 
dont les bordures ont plus ou moins à soufirir dans ce 
cas. 

— Dans quelques endroits de la Cité, on fait usage de 
riffoles en fer ? 

— Oui. 

— IV’avez-vous pas remarqué que les charretiers ou 
conductéurs font descendre une de leurs roues dans la ri- 
gole, pour faciliter la traction? 

Je serais disposé à attribuer cela plutôt à un accidenL 
Cette espèce de rigole fut d’abord introduite par mon 
prédécesseur, M. Actonj mais elle entraîna beaucoup d’in- 
convénients; car il est difficile d'en faire sortir la roue 
lorsqu’elle s’y est introduite une fois ; c’est surtout pour 
ce motif, et à raison de la manière inégale dont s’usaient le 
métal et la pierre , que l’emploi de ce système a été dis- 
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continué. La rigole en fonte était toujours au-dessus ou 
au-dessous de ses bordures en pavé. 

— Mais pourquoi n’établissez-vous point votre rigole 
le lonar de la bordure du trottoir? 

«J 

— On a fait cela dans certains cas , par exemple dans 
Finch-Lane. ■ 

— Avez-vous fait l’essai des routes macadamisées dans 
la Cité? 

— Oui. 

r 

— Quelles espèces de pierres a-t-on employées? 

— M. Mac-Adam se servit des pavés qui se trouvaient 
dans la rue et les brisa « puis enleva ce qui restait. Je 
crois pouvoir donner les dépenses de celte opération: 
M. Mac-Adam entreprit de briser Jes pierres de la partie 
de JNew-Bridsre-street dans le ressort de la commission 
(c’était un peu plus de la moitié de la totalité de la rue) , 
pour la somme <le 672 livres, et il 'devait recèvoir 10 
deniers par yard pour l’entretien annuel. II fit la même 
chose dans Oid-Bailey pour 828 livres i5 shillings, avec 
86 livres par an de réparations pendant trois ans, Dans 
Bishopsgate-slreet (extérieure) , la dépense fut dé 1 85o 
livres 7 shillings 6 deniers. Dans Liverpool-street de 880 
livres et 25 livres par an pour rentretien , pour à peu près 
la moitié de la rue. Dans Coleman-street, 56o livres et 
4oo livres par an pour trois ans de réparation ; mais la 
commission réduisit ensuite ce temps à une année, et 
entreprit de se charger elle-même de l’entretien. Coleman* 
Street tomba dans un état de dégradation si fâcheux que 
la commission en mit ^entretien en adjudication, et 
M. Green proposa de l’ellectuer à raison de 4oo livres 
par an, mais à condition de n’élre point sous le contrôle 
de l’inspecteur; il voulait ét^ libre de faire comme il 
l’entendait. La commission rejeta celte proposition et ré- 
para la rue avec des matériaux de ses propres dépôts. 
Dans une enquête à ce sujet , M. Acton déclara qu’avant 
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d’élre macadamisée^ celle rue pendant trois ans n’avnit 
coule pour réparation annuelle que 5o livres moyenne- 
ment; tandis que, mac;uianiisée, cette dé|>ense, pour une 
seule année, s’était élevée a 368 livres, cc. qui faisait 3 shil- 
lings 3 deniers par yard. La commission prescrivit alors 
le rétablissement du pavage en granit. Elle reçut bien 
des demandes de macadamisage : car le public avait alors 
une sorte île fureur pour ce procédé. Les réclamations 
vinrent de Easlcbeap , dç Saint-PauTs-cburcb-yard , de 
Lonibard-slreet et de Cornbill ; en présence du peu «le 
sucrés des premiers essais dans la Cité, la commission ne 
voulut |)liis entendre parler du macadam , et même lorsque 
fut faite la demande de macadamiser Lombard - Street , 
M. Mac-Adam lui -même écrivit à M. Martin le ban- 
quier, et reconnut que son procédé avait éciioué dans 
la Cité ; cette lettre ligure dans les ]>rocès-verbaux de la 
commission. 

L'activité de lu circulation dans la Cité est telle , que 
l’on peut à peine trouver un pavage capable d’y résister ; 
il faut qu’il soit exécute avec les meilleurs matériaux jios- 
sibles. 

— Mais n’avez-vous pas dit que les matériaux em- 
ployés par sir J. Mac-Adam étaient les pavés eux- 
mémes ? 

— Oui , mais concassés. 

— C’étaient donc les mêmes pierres sous une forme 
diHérente? 

— Oui. 

— Les habitants se sont-ils plaints de la poussière pro- 
duite dans les rues macadamisées ? 

— Oui; il y eut plusieurs plaintes fondées sur ce 
motif. 

— Le macadam fut posé en 1824 J<*ns Bishopsgate- 
street, et en 1826 les habitants''demandèrent au conseil 
son enlèvement en s’appuyant sur le mauvais état de l.v 
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chaussée. Olti Bailey lut macadamisée en 1824 1 ^t en 
avril i 8 a 5 ses habilanls demaudèrent avec instance^ Je 
rétablissement de l’ancien pavé. Celte rue est sale de 
tous temps, dans toutes les circonstances ; mais avec le 
macadam , elle était tellement remplie d’ordures , que les 
piétons pouvaient à peine y passer. 

— Les rues ne sont-elles pas nettoyées beaucoup mieux 
qu’elles ne l’étaient alors ? 

On les nettoie généralement mieux. 

— Les rues ne sont-elles pas balayées tous les jours? 

— Oui , actuellement. 

• . . . * 

— Etait-ce le cas autrefois? 

— Non : je crois que celle d’Old Baîley n’était balayée ’ 
que deux ou trois fois par semaine. 

^ — Pensez -vous que le maintien d’une plus grande 
propreté dans les rues pourrait opérer quelque dillé- 
re*nce sur la comparaison à faire entre le macadam et le 
pavé ? 

— Peut-être. Mais je répéterai une remarque très-sensée 
d’un de nos vieûx paveurs qui disait : « Ne cassez-vous pas 
» le sucre en morceaux pour le faire fondre plus vite? 

P Quel autre elfet produisez-vous avec le macadam ? Vous 
P réduisez les pierres én petits fragments , et vous vous 
P figurez leur donner ainsi une durée plus longue; c’est 
P impossible, p 

— La surface des pierres s’est-elle usée moins vile , 

lorsqu’elle reposait sur du béton ou d’aulÉes fondations 
du même genre ? . ^ 

— Je pense qu’elle s’est usée plus uniformément. ^ 

— Les pavés présentant alors moins de dépressions, 
n’onl pas à résister à autant de chocs? 

— Oui , et l’usure n’a lieu qu’à la surface. 

— Ainsi l’on peut attribuer l’usure plus uniforme à de 

meilleures fondations ? ,, ^ 
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— Certainement. 

— Voulez-vous dire quelles moililicalions a subies le 
bombement des chaussées depuis que vous êtes attaché à 
la commission ? 

— Les modifications ont été très-grandes. Lorsque la 
commission commença à paver les rues, on exécuta des 
travaux dans Fore-street; la chaussée àvait environ 
a4 pieds de largeur, qu’elle présente encore aujourd’hui. 
Les instructions recommandaient une pente de lo pouces 
du centre au ruisseau : c’est ce que l’on appelait un bel et 
bon baril. Je trouvai cette courbe si désavantageuse que 
je la diminuai par degrés jusqu’à 3 pouces, bombement 
que l’on regarde encore aujourd’hui comme suffisant. On 
pourrait le rendre moins sensible encore. Sur les côtés , 
l’inclinaison est plus forte ; mais au sommet elle diminue, 
et ne déj>asse pas un demi-pouce par yard. 

— Avez-vous , dans les rues étroites , mis le ruisseau au 
milieu de la chaussée ? 

’ — C’était l’ancienne pratique, mais elle est entièrement 
tombée en désuétude. Lorsque la commission commença 
l’entreprise du pavage, l’une des plaintes priycipales fut 
dirigée contre lexistence du ruisseau au milieu de la 
chaussée; 1 on remédia partout à cet inconvénient en fai- 
sant un ruisseau de chaque côté. Ce dernier système avait 
aussi des inconvénients , et les habitants de Pater-INoster- 
Row et de plusieurs endroits encore adressèrent une pé- 
tition à la commission pour que le ruisseau lût replacé au 
milieu, comme il l’était auparavant. On ne donna pas 
suite à celte demande. Je ne connais pas une seule rue 
dans la Cité qui ait gardé le ruisseau au milieu. 

— Quelle était l’objection à ce que le ruisseau fût au 
milieu? 

— L’accumulation des eaux. Dans ce temps-là, toutes 
les ordures des «nuisons étaient jetées dans les rues, et le 
ruisseau était transformé en égout commu’n. 
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— N’auriez-vous pas un meilleur écoulement pour Teau, 
s’il n’y avait qu’un ruisseau nu lieu de deux? 

— Oui ; je l’ai souvent pensé : quoique ce fût un vieux 
système , il avait bien ses raisons; mais les cochers s’en 
plaignaient beaucoup : s’il arrivait qu’un cheval mit les 
pieds dans le ruisseau central, il se débattait dans l’eau , 
et souvent s’abattait. 

— Les voitures ne sont-elles pas moins exposées à se 
heurter dans les chaussées fendues ? 

— Non; c’est le contraire, à cause de* l’inclinaison des 
deux côtés vers le centre, laquelle tend à amener le haut 
des voitures au contact. 

~ Est-ce que la- forme de voûte donnée à la chaussée 
ne contribue point à en augmenter la force et la solidité? 

— Il est impossible d’avoir pour'chaussée une voûte. 
Vous pouvez faire votre construction en forme de voûte , 
mais vous n’avez pas de culée. Prenez pour la hauteur des 
pavés ou des voussoirs 9'pouces, vous arrivez au trottoir 
dont la bordure n’a que 9 pouces , puis, derrière sont des 
dalles de d pouces d’épaisseur; le reste n’est que de la 
terre : il n’y a point de culée dans tout cela. 

— M. Telford construit ses routes sans caniveaux sur 
les côtés , faisant servir h cette fin la partie inclinée de la 
voie contiguë à la pierre bordant le trottoir; avez-vous 
fait r essai de ce mode ? 

— Oui. Je crois qu’il est actuellement en usage dans 
Ludgale-Hill ; mais il présente aussi ses inconvénients, 
quoique avantageux en principe. Les voitures, en effet , 
rasent les bordures des trottoirs et finissent par faire un 
ruisseau artificiel précisément de la largeur de la roué , et 
lorsque ce ruisseau a acquis la prof ondeur de 2 ou 3 pouces, 
les roues s’y trouvent souvent engagées. Je me rappelle 
avoir vu, en passant dans Tbames-street , où un ruisseau 
avait été creusé Jde cette manière , des chevaux s’épuiser 
en vains efforts; l’on fut obligé d^atteler quatre ou cinq 
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rlievaux de renfort pour tirer le camion hors de cette espèce 
d’ornière. Je me {gardai bien de parler, car je me sentais 
coupable jus(|u'à un certain |)oint; j'eus soin de porter 
remède à cet inconvénient le lendemain. 

— Ainsi les pressions qui devraient porter sur les culées 
de la voûte, si la construction était bonne , portent actuel- 
lement sur les fondations et le rez-de-chaussée des mai- 
sons ? 

— Oui ; ces pressions se perdent en partie dans la terre 
avant de se communiquer aux maisons ; mais si vous aviez 
des trottoirs faits en blocs aussi gros que la bordure, comme 
par exemple devant la douane, ce seraient autant de con- 
ducteurs qui transmettraient l’ébranlement aux maisons. 
Je pourrais donner, pour exemple de ce fait , la précaution 
que nous prenons en plaçant des bornes sur les côtés des 
portes cochères ou contre Içs maisons pour les protéger. 
Nous avons toujours soin de les tenir à une distanced’un 
demi-pouce du bâtiment; car si nous les posions contre la 
maison , elles lui communiqueraient immédiatement leur 
mouvement ; par une séparation d’un demi -pouce ou 
d’un pouce, on évite cet inconvénient. 

— Derrière' les bornes destinées à protéger les colonnes 
à réverbères, vous placez des pierres plates? 

— Oui; niais si elles sont bien disposées, elles ne sont 
point placées au contact des colonnes. Dans un endroit de 
New-Road où le pavé en bois avait été très-bien construit 
et les morceaux aussi serrés que possible , sa dilatation ren- 
versa la bordure du trottoir et le trottoir lui-méme, mais 
n’occasionna aucundommage au mur placé devant les mai- 
sons et à la grille portée parce mur : tout l’elTet avait été 
produit sur les trottoirs. 

— Voultz-vous nous dire ce que votre expérience vous 
a appris sur le pavage en bois ? 

— Cette espèce de pavage a été pour moi un sujet si 
pénible, que j’aimerais mieux n’en point parler. J'ai été 
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si cruellcDient et si outriigeuseinent traité à cet égard , 
que je préférerais beaucoup garder le siieuce sur cette 
question. 

— Voulez-vous nous donner le prix des pavages neufs, 
selon les différentes dimensions des pavés? 

* Les variations dans le prix du fret , et d’autres cir- 
constances, ont fait changer la teneur des contrats à diffé- 
rentes périodes. Les prix actuels sont : 

Pour des cubes degranitde 4 pouces d'épaisseur, lasli. 

par yard quarré ; 

Pour des cubes degranitde 3 pouces d’épaisseur, i 4 sb. 9 d. 

par yard quarré. 

Les marchés passés par la Commission sout tous pour 
trois ans. 

— Dans le repavage des rues, il est très-important 
pour le public que l'interruption de la circulation soit 
aussi courte que possible. Avez-vous dans ces dernières 
années augmenté la rapidité de cette opération? 

— Beaucoup; mais il y a aussi une limite à celte rapi- 
cjité. Je vais citer Poullry, qui a environ une superficie 
I o5o yards. Le pavé fut enlevé, les fondations nivelées 
et le pavage exécuté .eu trois jours, et cela aurait pu être 
fait en moins de temps encore sans une rupture d'é- 
gout. Cet endroit étant un passage d'une grande impor- 
tance fut livré au public aussitôt après l'achèvement des 
travaux; mais, en raison de cette circulation prématurée, 
tandis qu’un repos de quelques jours aurait été nécessaire 
pour donner à la construction le temps de se consolider, 
des défectuosités se manifestèrent et il fallut les réparer. 
On ne peut pas prétendre que le mortier introduit à l’état 
fluide puisse prendre et durcir immédiatement. Ce qui 
nuit donc le plus à la solidité du pavage de la Cité , c’est 
l’urgence extraordinaire de l’opération ; nous sommes 
obligés d’ouvrir au public une voie qui aurait au moins 
besoin de trois jours dé repos. Les personnes qui ont visité 
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le conlinenl savent qu^en Italie particulièrement , après le 
repavage d^une rue, on y dépose des décombres qu'on y 
laisse pendant un mois, afin de protéger les pavés-, mais 
nous ne saurions faire pareille chose dans une localité 
comme la Cité. 

— Combien avez-vous employé d’hommes à ce repa- 
vage de Poultry, que vous avez exécuté en trois jours? 

— Au moins cent, en comptant les paveurs, les manœu- 
vres , les charretiers et autres. 

— Pouvez-vous dire le travail qu'un ouvrier fait en un 
jour? 

é 

Anciennement Ton comptait 3 o yards par jour pour le 
travail d'un homme, mais il s'est depuis lors élevé à 60 et 
mêmeàjo; nousavons eu un exemple d’un homme excessi- 
vement actif et robuste qui pavait 120 yards par jour dans 
Old-Bailey } un cabaretier du voisinage fut si enchanté de 
l'exploit, qu'il donna à ce paveur de la bière à discrétion, 
disant que’ce n'était point un homme, mais un diable. 
C'était là un fait extraordinaire. 

— En moyenne, vous diriez de 5 o à 60 yards par 
jours ? 

— Oui. 

. > 

— Les paveurs sont-ils payés à la lâche? 

’ — Oui; l’entrepreneur s'engage pour un certain prix. 
Un ouvrier ne ferait' point cette quantité en petite répa- 
ration. 

— Payait-on autrefois à la journée? 

— Oui. 

— Alors on peut attribuer cétte augmentatioa dans le 
travail à une habileté plus grande; autant qu'à une meil- 
leure direction des travaux ? 

— Oui. 

— Pensez-vous que la manière de. préparer les pierres 
y soit aussi pour quelque chose? 
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— Oui , cela y contribue ; les pavés sont beaucoup mieux 
faits dujourd’hui qu*ils ne Tétaient autrefois, et le public 
doit surtout à mon prédécesseur les améliorations dans 
cette partie du pavage. 

— La circulation a-t-elle beaucoup augmenté dans la 
Cité? ■ 

— Oui , infiniment. Je ne saurais donner une idée de 
cet accroissement. 

— A-t-on jamais , dans une période antérieure , calculé 
cette circulation? 

— Je Tignore. J ai seulement entendu parler d’un comp- 
tage fait par curiosité , à Toccasion d’un pari : et Ton 
trouva qu’environ 8o ooo piétons avaient passé dans Lud- 
gate-Hill dans une journée. 

— 'On ne possède aucun relevp authentique de' la cir- 
culation à deux époques diilérentes? 

— Non; que je sache; mais la différence est énorme , 
autant que je puis me le rappeler. 

— Quel a été Teffet de cet accroissement dans la circu- 
lation sur Tusure du pavé ? 

— C'eSt une question qui exige une si longue série 
d’années pour arriver a solution , que j’éprouverais quel- 
que difficulté h donner mon opinion h cet égard ; mais on 
pourrait peut-être dire , comme impression générale, que 
les pierres dans la Cité ne dureront guère que la moitié clu 
temps qu’eTles servaient jadis. 

Pouvez-vous établir une comparaison entre les effets 
produits sur le pavé par une circulation pesante comme 
dans Thames-street -, et celle des rues à omnibus et autres 
voitures légères ? ' 

* — Une circulation de voitures rapides et légères dé- 
truit le pavé’ beauoup plus rapidement que celle d’un 
mouvement lent et pesant , et cela dans une grande pro- 
portion : la meilleure ])reuve que je puisse donner de 
mon assertion est fournie par Ludgate-Hill el Dunstan’s- 
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Hill. Ces rues furent toutes deux pavées en pierres den- 
telées , c’est-à-dire inclinées de manière que leurs angles 
fissent une saillie d’environ i pouce. Or, à la montée de 
Dunstan-street , où la circulation est lourde, où l’on ne 
voit guère que des camions , le pavé se conserva bien des 
années , tandis que sur Ludgate-Hill , les pierres n’étaient 
pas posées depuis une semaine , que déjà les bords étaient 
usés. 

Cependant le bruit des voitures était si grand, que les 
habitants demandèrent l’enlèvement de ce pavé. Ils firent 
même un tel récit de ce désagrément , que la commission 
accéda à leur dem.inde. En moins d’une semaine cepen- 
dant, l’extrémité en saillie du pavé était tellement , je ne 
dis pas usée , mais altérée , que si les habitants avaient 
en la patience d’attendre seulement un mois , le pavé se- 
rait devenu parfaitement uni. 

— La même opération n'a-t-elle pas eu lieu à la montée 
de Holborn ? 

— Oui ; là le pavé résista plus longtemps ; car une partie 
de cette rue est beaucoup plus large ; mais je crois qu’au 
bout de deux ou trois ans , l’on fut obligé d’enlever ces 
pierres pour les retourner. 

— N’arrive-t-il pas fréquemment, dans la Cité de Lon- 
dres , que les limites des districts de la commission sont 
sur l’axe même des rues ? 

— Oui ; nous divisons par longueurs Petticoat-Lane, 
Nevr-Bridge-street, Long-Lane, une partie de S>van-street ; 
mais, dans ces cas, les autçrités de la Cité s’entendent 
avec celles du comté , et l’on s’arrange pour paver des 
longueurs de profil équivalentes aux bandes que l’on au- 
rait à paver chacun au droit de soi. 

— Indépendamment de ces divisions longitudinales , U 
y avait dans la Cité des localités qui échappaient à votre 
juridiction par des privilèges particuliers? 

— Oui, 
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— Voulez-vous nous les nommer ? 

— Ce sont Saint- James , Duke’ s-place et Bridewell-Prc- 
cincts , Clolh-Fair, le reste de la paroisse de Saint-Bar- 
thélemy-le-Grand et de Saint-Barthélemy-le-Mineur, etc. 
Il faut compter encore certaines cours et places qui, bien 
que fréquentées par le public , sont réclamées comme pro- 
priétés particulières. 

• — Voulez-vous nous dire ce que vous savez au sujet de 
la construction des trottoirs? 

— En 1827, M. Acton et moi nous convînmes de de- 
mander à la commission d’opérer tout le pavage d’après 
un nouveau système. Le ruisseau était autrefois au milieu 
de la rue, et le pavage s’étendait jusqu’aux maisons; la 
où il existait des trottoirs, ils étaient de niveau avec le 
pavé. Des poteaux, placés de <listance en distance, pro- 
tégeaient les dalles contre des voitures. Lorsque la com- 
mission entreprit le repavage de la Cité, elle adopta l’usage 
des bordures, en élevant les trottoirs. Dans bien des cas, 
les trottoirs étaient si étroits qu’ils pouvaient à peine 
donner passage aux piétons, aux femmes surtout. Da- 
près le nouveau système , chaque fois qu’il y avait plus de 
largeur qu’il n’en fallait pour une seule voiture de front, 
et pas assez pour deux, cette largeur était réduite au 
passage d’une seule voiture, et l’excédant était «njouté 
aux trottoirs : la même chose avait lieu pour les largeurs 
au delà de deux voitures, mais insuffisantes pour trois, 
et ainsi de suite. 

Un des inconvénients de l’ancien système consistait en 
ce qu’un conducteur de cabriolet impatient d’attendre, 
cherchait à couper la ligne des voitures et entravait sou- 
vent toute la circulation. Le système nouveau a cela de 
bon que, bien qu’impraticable dans beaucoup de nos rues 
irrégulières,‘il a pour effet d’empêcher radicalement dans 
les autres, les embarras de voiture, chacun étant obligé de 
rester h sa place avec sa voiture, de suivre la (jueiie, c?t 


86 MÉMOIRES ET DOCTIMEIfT». 

d’attendre son tour. M. Acton recommanda ensuite de 
donner plus de solidité aux pierres de bordure : 12 pouces 
sur 9 devint la dimension régulière ; c’est ce que l’on ap- 
pelle encore de nos jours, la dimension des bordures de la 
Cité. Les dalles devaient avoir une épaisseur de 3 pouces, 
et 4 pouces dans les passages principaux , tels que ceux de 
Cheapside et autres; cette mesure a été jugée nécessaire, 
pour empêcher la rupture des dalles sur lesquelles les gar- 
çons des magasins sont dans l’habitude de jeter des ballots 
de marchandise. 

M. Acton remplaça ensuite l’ancien caniveau en pierre 
de Purbeck par des gargouilles en fonte : mais comme ces 
dernières s’engorgeaient dans les endroits où l’eau ne 
coule pas constamment, on leur substhun le caniveau en 
fonte , mais à ciel ouvert et relui en pierre de York de 
4 pouces. 

— A quelle date dites-vous ^que ces améliorations ont 
été introduites ? 

— En 1827 : partout l’irrcgularité produite par les dif- 
férences des matériaux qui servaient autrefois k couvrir 
les trottoirs, a fait place h une surface dallée, et je crois 
même que l’on trouverait difBcilement aujourd’hui dans 
la Cité une allée, une cour, un endroit public quelconque, 
qui ne soit pas recouvert en dalles ; de là une propreté 
beaucoup plus grande, un écoulement d’eau plus facile, et 
un état sanitaire plus rassurant. 

.1 —Avez-vous quelque cour ou allée qui ne soit point 
encore pavée et qui ne l’ait jamais été? 

— Je ne crois pas; je ne peux me rappeler qu’un seul 
endroit qui soit dans ce cas, c’est Haber-Dasher-square 
dans Milton-street. Le pourtour était pavé, mais le centre 
ne l’était pas. Cet emplacement paraissait avoir été un 
jardin, mais les grilles étaient enlevées. La commission 
prit sur elle de paver la totalité de la surface. 
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Quellfe est votre opioioa quant à la larj^eur 
chaussées et des trottoirs 7 la croyez-vous suffisante? 

— II est certain que ruccroissement de la circulation 
des voitures a rendu la chaussée un peu étroite. 

— £t à régard des trottoirs ? 

— Je pense qu’ils si^^ent au mouvement des rues 
principales. Quant à plusieurs rues secopdaires telles 
que Watling-street , par exemple» dont le trottoir n’a 
quelquefois que % 1/2 pieds, il est certainement insuf- 
fisant. 

— Pouvez-vous nous donner une idée de la dépense 
du pavage de la Cité de Ix»odres » comparée à. celle d’un 
district moinsétendu et présenUmt une circulation égaie, 
mais dans lequel on ne saurait, h raison du petit nombre 
de rues, employer les matériaux rebutés dans les rues 
principales? 

— Non , et je ne crois pas d’ailleurs qu’il existe un en- 
droit dont la circulation puisse être comparée à celle de 
la Cité. 

— Quelques-unes des lignes sortant de la Cité n’ont- 
elles pas à peu prés la même circulation ? . 

— Je ne le pense point, car tout afflue au centre 1 dans 
la Cité, tout vient s’agglomérer autour de Saint-Paul ou 
de la Bourse ; le mouvement s’y précipite de tous les 
quartiers continuellement. 

— Ne. trouvera it-on pas dans le Strand , en dehors de 
Temple-bar, et sur une certaine distance, autant de circu^ 
lation qû’en dedans de Temple-bar ? 

-T- J 1 est possible qu’il en soit ainsi , mais je ne me 
souvient point avoir jamais vu dans le Str*'ind , cette 
masse de voitures que nous remarquons dans la Cité; 
et dans certaines parties du Strand, la largeur de ia rue 
est, d ailleurs, beaucoup plus considérable que dans Fleet- 
Street. 

— Les travaux occasionnés par la pose des conduite» 
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de gaz et d'eau , nuisent-ils beaucoup nul chaussées 
pavées? 

— Les dégâts provenant de ces deux causes sont in- 
calculables : le pavage d’une rue est à peine achevé qu’on 
vient le couper par une tranchée : et jamais vous ne pou- 
vez lui rendre sa solidité prei^re. En effet, en ouvrant 
un passage à travers les fondrions du pavé, vous ne pou- 
vez point empêcher une confusion un mélange dans les 
matériaux : ce qui souvent amène à la surface, la terre qui 
devrait être au-dessous. , 

— Si vous aviez à construire une rue ou une route 
de novo , ne serait-ce pas une économie considérable de 
poser les conduites sous les trottoirs, plutôt qu’au centre 
de la rue ? 

— C’était là l’idée favorite de mon vieux patron , mais 
nous la trouvâmes irréalisable à l'égard des rues an- 
ciennes; dans bien des cas nous rencontrâmes jusqu’à y 
et 8 conduites principales avec des tuyaux secondaires, 
et sous les trottoirs- on trouva des caveaux , des fours et 
des obstacles tels 'que ce système devint totalement im- 
praticable ; mais lorsqu’on songea à bâtir King-William’s- 
street . notamment la partie conduisant d’Eastcbeap à 
Mansion-House, je fis des efforts particuliers pour ob- 
tenir qu’on revint à notre idée. Là compagnie du gaz était 
tout a fait disposée à poser ses tuyaux sous les trottoirs. 
Sir Robert Smirke fut chargé de conduire les travaux de 
cette rue ; je ne dirai pas qu’il nous opposa des obstacles , 
mais l’opération était sous sa direction , et lorsque le co- 
mité chargé de l’affaire fut invité à régler les niveaux de 
manière à permettre rétablissement des conduites sous les 
trottoirs, il ne fut pas obtempéré à cette demande, bien 
que cela n’eût entraîné qu’une différence de deux ou 
trois marches en plus, pour descendre dans les caveaux 
à houille. Il est hors île doute que c’eût été un avan- 
tage. 
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]N en serait-il point aussi résulté éventuellement 
une f^rande économie? 

— Il n’y a pas de doute, et c’est ce que l’on comprend. 
Je ne dirai rien de mon intervention dans cette affaire , car 
elle se réduisit à la production d’esquisses : je dessinai 
la coupe d’un passage souterrain avec égouts et tuyaux et 
la chose en resta là. Quelque temps après M. Williams 
prit un brevet pour des passages souterrains, lise ruina « 
comme il arrive malheureusement souvent aux inventeurs ; 
on proposa très>sérieusement l’adoption de cette idée à la 
commission ; une députation s’adressa même au conseil 
de la Cité, lequel renvoya la question à la commission : 
celle-ci fit une enquête très-volumineuse sur ce sujet, et 
la soumit au conseil de la* Cité. Nous nous attendions à 
voir imprimer les pièces, mais cela ne se fit pas. 

— Voulez-vous avoir la complaisance de nous remettre 
votre dessin ? ‘ 

— Un calque avec texte explicatif est resté, je crois, 
attaché aux documents de l’enquête ; quant à l’esquisse 
originale il m’est impossible de la retrouver à présent. 
Autant que je me le rappelle, je proposais d’établir un 
passage souterrain sous la chaussée des rues étroites, et 
des galeries sous les trottoirs, de manière à nWoir jamais 
à entamer aucune partie de la surface des rues. 

20 COMlflUlO!« DE SALUBaiTÉ DE LA MÉTROPOLE. 

3 o novembre 18^7. 

Déposition de M. James Chadwich. 

D. Voulez -vous avoir la bonté de nous dire quelle est 
votre profession? 

Ji. Je suis marchand de granit et maître paveur. 

D. Avez-vous exécuté de grandes entreprises pour le 
pavage de la métropole? 

B. Oui. 
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D. Quelle portion île la métropole avez-vous pavée ? 

jff. J’ai pavé, depuis dix ans, toute la Cité et une 
partie de Wbite-Chapel; je travaille également pour lu 
compte de sa majesté et des paroisses Saint-Jean , Sainte- 
Marguerite , Saint-Jacques i Sainte-Anne, Westminter 
et SainULuc , Chelsea ; comme marchand de granit, je 
fournis des matériaux à la paroisse Sainl-Giles, qui, du 
reste , fait elle- même ses pavages. 

D. Voulez-vous nous dire les essais auxquels vous avez 
soumis les diflérents matériaux de pavage, et quelles indi- 
cations vous en avez tirées.^ 

R, Eu qualité d’entrepreneur, je me borne a exécuter 
les ordres que je reçois ; de sorte qu’en réalité , je ne fais 
pas d’essais par moi-méme. 

D. Ne pouvez-vous cependant , à ce sujet , communi- 
quer à la commission le résultat de votre expérience? 

R. Je puis rapporter les faits relatifs aux travaux que 
j’ai exécutés. 

D, Pensez-vous qu’une espèce de granit soit supérieure 
à une autre ? 

R. La question a été très-agitée , et , au fond , elle se ré- 
sout par le prix de revient et la facilité d’approvisionne- 
ment. On ne préfère une espèce à une autre que parce 
qu’on peut l’obtenir plus tât et à moindres frais. Ainsi, on 
emploie à Londres six espèces de granit, tirées d’Aber- 
deen , du Devonshire , de Cornouailles , de l’île de Guern- 
sey, de l’Ile de Herm et du Leicestershire ; tous ces gra- 
nits sont bons , les trois derniers sont solides et plus 
denses que les autres 5 mais si vous c.ilculez que l’aber- 
deen dure quarante ans, comme pavage à Londres, la 
question de résistance perd beaucoup de sa valeur ; le prix 
de revient est bien autrement important. 

D. Mais les éléments essentiels dans le calcul des frais 
comparatifs des pavages , ne sont-ils pas le prix de revient 
et la durée. 
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jR. La facilité d’approvisionnement est tout. Supposons 
qu’un fort .*ipprovi8ionnement soit requis dans un temps 
très-court pour paver la métropole : où pourrait-Km le 
trouver ? naturellement aux carrières où l’on fabrique des 
pavés de chaussées ; l'tle de Herm produit un excellent 
granit très-convenable pour le pavage de Londres ; mais les 
ouvriers ont tant de peine à vivre dans l’ile qu’il n’y a 
jamais de fourniture régulière à espérer. Guernsey, qui 
fait un grand commerce de granit d’empierrement , n’ex- 
ploite pas les granits de pavage; le prix du granit de 
Guernsey est beaucoup plus élevé que celui du granit 
d’Aberdeen. Si donc vous voulez du Guernsey, vous le 
payerez ]>iu8 cher que l’Aberdeen. 

D. Sans doute, parce qu’il y a fabrication montée sur un 
point, et exceptionnelle sur l’autre? 

R. Oui , et, en outre, parce que le Guernsey est plus 
difficile à travailler, 

D. Ën prenant en considération la facilité d’approvi- 
sionnement et la durée , quelle est la pierre dont vous re- 
commandez l’usage à Londres? ' ■ 

Ji. Celle d’Aberdeen. 

D. Avez- vous observé l’usure des différentes pierres ? 

JR. Je rapporte des faits : le pavé de Bridge-street , 
Blackfriars , est posé depuis vingt ans ; c’est une des prin- 
cipales traverses de la Cité; or il peut être maintenu long- 
temps encore sur ce point , et resservir en outre vingt ans 
après, dans une rue moins fréquentée; le granit d’Aber- 
been, qui résiste ainsi de quarante à cinquante ans, répond 
donc à tontes les conditions de durée. 

Z)< Avez-vous oimparé des rues exposées à une même 
circulation, pavées en pierres de même dimension et de 
même arrangement , mais de nature differente ? 

R. Je ne me rappelle rien de ce genre. 

D. Quant à la forme des matériaux , avez-vous exécuté 
des rues en pavés d'échantillons divers ? 
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R. Oui , mais pas à la même époque dans la même rue -, 
on suit la mode, en fait de pavage, comme en toute autre 
chose. Il y a environ trente ans , on ne voulait que des 
pavés de lo pouces de largeur sur lo à la de hauteur ; la 
pratique a démontré qu’ils s’usaient en s’arrondissant, 
comme on le peut voir dans Bread-street , Saint*Giles’s. 

Dans la Cité , il y a environ vingt ans , on essaya , pour 
la première fois, d’un pav.nge régulier en blocs de 6 pouces 
de largeur, posés sur lits de pierres cassées : c’est ce qui 
in’a paru le premier système rationnel de pavage : il a fort 
bien réussi. 

jD. L’échantillon a-t*il été constamment en diminuant ? 

R. Oui , de six pouces à cing , puis à quatre, et enfin 
à trois. 

D. Pensez-vous que cette réduction de surface soit une 
amélioration ? 

R. Oui , mais les petits cubes ne dureront pas si long- 
temps ; en réduisant la largeur, vous diminuez la résis- 
tance. 

D. Mais vous avez dit que les gros échantillons s’arron- 
dissaient en s’usant ? 

R. Oui , mais ils se détruisent peu ; l’avantage de pe- 
tits échantillons est de procurer une usure égale sur toute 
la surface , d’amortir le bruit , d’uQrir plus de sécurité et 
un moindre tirage aux chevaux de trait. 

L’expérience est de date trop récente , je le reconnais, 
pour établir des différences précises dans la durée de l’un 
et l’autre échantillon ; mais , à en juger par les apparences 
actuelles , elle serait considérable ; il faut tenir compte 
d’ailleurs de l’immense augmentation qui a eu lieu dans la 
circulation des voitures à roues étroites. 

D. Quelle différence avez-vous remarqué sur l’usure 
d’une même pierre posée avec des fondations diverses? 

R. La grande cause d’usure est le déplacement des con- 
duites de gaz et d’eau <lans toutes les grandes rues de la 
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Cité; il r^udmit une fondation spéciale. Là, où il existe 
une fondation en pierres cassées, le pavage ne souffre pas, 
à beaucoup près, autantdu déplacement des conduites; car 
le sous-sol de Londres n’est dur que lorsqu’il est sec; la 
première averse le convertit en boue. 

D. Les frais d’établissement d’un pavage en granit 
sont-ils compensés par la plus grande dureté des blocs? 

Ji. Je ne pense point. Vous employez , je suppose, le 
granit de Guernsey qui devient très-glissant; au bout de 
vingt ans , la surface sera tellement détériorée que le 
pavé, malgré sa dureté relative plus grande, ne pourra 
être maintenu plus longtemps dans ia même rue; il devra 
être arraché et retaillé. 

D. Depuis que vous travaillez à Londres, y a-t-il des 
progrès dans la fabrication du pavé? 

Ji. De très -grands : les pavés sont beaucoup mieux 
faits aujourd'hui qu’autrefois. 

D. Est-ce une amélioration .3 

Ji. Une très-grande , au point de vue de la circulation ; 
mais il ne faut pas aller trop loin : si les pavés étaient 
trop bien taillés , on devrait renoncer à y faire passer 
les chevaux, 

D. Pouvez-vous dire ce qui use le plus les chaussées ; 
est-ce la grande ou la petite vitesse ? 

It. La grande vitesse : mon avis est qu’il n’y aura pas de 
limites aux frais de réparations, si l’immense développe- 
ment du traffic continue sur le 'même pied. 

D. Avez-vous jamais posé des trams? 

R. J’en ai posé beaucoup dans les rues étroites de in 
Cité, là où il n’y avait place que pour une voiture. Le 
tram est alors utile; il diminue le bruit des voitures, et 
réduit le tirage des chevaux ; mais je ne sais comment le 
système serait applicable aux larges traverses. 

D. Pourquoi ? 

R, A cause de la difficulté de garder la ligne. Ainsi , 

I 


Digitizedby'- oogle 


94 MÉMOIRES ET DOCUHERTS. 

dans Cbeapside , je ne sais où tous pourries placer le 
tram. 

D. IVe serait-il pas possible d’élablir une double voie? 

R. Le stationnement des voitures et des waggons à 
la porte des maisons couperait la double voie à chaque 
pas. 

D. Connaissez-vous les trains du Commercial-road ? 

R. Oui, très-bien; ils sont posés dans des circonstances 
particulières ; la chaussée est si large que les waggons s'ap- 
proprient , pour ainsi dire à eux seuls , un des côtés ; mais 
si l’on établissait une double voie dons Cbeapside y" elle 
prendrait moitié du profil entier, attendu qu’il n’y a place 
que pour quatre voitures. Dans Holborn-hill , par exem- 
ple , le système du tram épargnerait aux chevaux une 
grande fatigue en rampe. 

D, Savez-vous quelque chose sur le pavage diagonal ? 

R. Oui ; j’en ai moi -même exécuté beaucoup. 

D. Est-il assez estimé? 

R. On en a fait beaucoup de cas d’abord, mais plutôt 
pour l’apparence que pour l’utilité réelle. 

Z). Pensez-vous qu'un cheval glisse davantage sur un 
pavage diagonal ? 

R. Je ne le crois pas , pourvu que les rangées soient 
bien faites ; neuf fois sur dix , un cheval qui s’abat tombe 
en glissant sur le côté; le pavage diagonal ferait arrêt au 
moment où le pied glisserait. 

R. Ne placez-vous pas de lignes longitudinales de pavés 
pour arrêter latéralement le pied des chevaux ? 

R. Non. 

R. Pour monter à l’échelle , préférez-vous des échelons 
droits ou courbes? 

R. Droits. 

R. Le cheval ne cberche-t-il pas son point d’appui sur 
les rangées transversales ? 

R. Oui, quand il tire. 
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]). Mais si les rangées transversales sont courbes? est-ce 
(|ue le pied ne tend pas à glisser de côté ? 

■R. C’est au départ que se développe le grand effort; une 
fois en route , le tirage est faible; aussi , sur un bon pavé , 
l’inconvénient n'existe pas. 

D. Mais si un point d'appui est nécessaire, le cheval 
ne le trouve-t-il pas plutôt sur des rangées droites que sur 
des rangées courbes ? 

Jt. Certainement. Le pavé s’use aux joints de tête; là se 
fait l'arrondissement , et l’usure gagne toute 1a longueur; 
c’est pour remédier à cet inconvénient que l’on a imaginé 
le pavé diagonal ; l’usure alors ne suit point les joints; le 
remplacement des pavés s’opère aussi plus facilement. 

D. Est-il à votre connaissance que le pavé tienne plus 
longtemps dans les rues bien balayées ? 

R. Je regarde le balayage comme une fort bonne chose ; 
mais elle peut avoir son abus ; plus une rue est balayée et 
plus vite elle s’use ; il n*y a pas de doute à cet égard. 

D. Pourquoi cela ? 

R. Parce que l’opération enlève la couche de boue qui 
empêche le contact entre le fer du cheval et le pavé. Le 
pavé , qui n’est ]>as protégé par ime mince couche de 
boue , se brise ou s’écorne. 

D. Cette boue n’entretient-elle point le pavé dans un 
état d’humidité constante , qui tend à l’amollir et à faci- 
liter sa rupture ? 

R. Je ne crois pas qu’il y ait d’humidité semblable , ex- 
cepté les jours de pluie : le granit, étant impénétrable à 
l’eau , sèche bien vite. 

D. Lorsque la boue séjourne , il y a forcément de l’hu- 
midité ? 

R. Oui. 

D. Une rue sale est en même temps une rue humide? 

R. Mon observation porte sur l’abus du nettoyage , sur 
un balayage continuel, par exemple; elle ne s’applique 
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nullement aux mesures ordinaires d’eiilrelien cl de pro- 
preté des rues. 

D. Le déranj^ement continuel du pavé pour la pose des 
conduites d’eau et de gaz n’est-il pas, pour vous, une 
gra nde cause d’inconvénients? 

B. L’inconvénient est non pour moi ; mais pour le pu- 
blic ? 

I) . Ces opérations çe font-elles pas beaucoup de mal au 
pavé ? 

Ji. Sans doute. Il est difficile de présenter des données 
exactes à cet égard, mais je dirai que, dans ce quartier, 
le pavé durerait bien plus longtemps s’il n’était constam- 
ment remué par ces travaux. 

D. Quand un pavé est une fois posé et qu’on le dé- 
range , pouvez-vous le rétablir aussi ferme et aussi solide 
qu'auparavant. 

R. Jamais. 

D. Pourquoi? 

R. A cause des inégalités du tassement. Aussitôt une 
réparation faite, la circulation y passe. On a donné au 
raccordement un certain bombement pour teuir compte 
du tassement et regagner le niveau des pavés d’entourage ; 
l’appréciation peut être trop forte ou trop faible. Dans les 
deux cas , que le pavage de la tranchée descende trop bas 
ou reste trop haut , les pavés voisins sont promptement 
détruits. 

J) . N’y a-t-il pas quelque chose à faire pour empêcher 
par des dispositions convenables l'interruption de la cir- 
culation pendant les réparations? 

R. Avec l’organisation actuelle des commissions , je ne 
vois pas le moyen de changer ce qui se fait Les répara- 
tions concernent surtout les voies principales , chaque 
commission désire que le travail s’exécute pendant la 
morte saison du trafllc; la morte saison arrive à la même 
époque pour les quartiers du centre et de l’est. Les com- 
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missions marchent isolées; si le pavage doit être remanié , 
chacune veut qu*on prenne Theure et le jour des plus gros 
contrihuahles . les commerçants. Comment éviter le mal , 
comment faire pour gêner un peu moins le public? C'est 
ce que je ne puis dire ; cependant je crois que les plaintes 
ont été trop vives, quoiqu'il soit, je l'avoue, bien dés- 
agréable de se détourner deux ou trois fois dans une seule 
course. 

D, Surtout lorsque deux voies parallèles sont intercep- 
tées à la fois ? * 

B. Oui. 

2). Il y a certainement quelque chose à faire ? 

B* Dans l'état actuel des choses , je ne vois point com- 
ment y remédier. La paroisse A croirait sa dignité blessée 
si elle avait à consulter la paroisse B, sur l’époque des 
travaux de réparation ; il faudrait une autorité centrale. 

D. Serait-il utile au public que Ton fit un règlement 
général ? 

B. Sans aucun doute; comme entrepreneur de trans- 
ports je souilre moi-même avec le reste du public. 

D, Avez-vous pavé beaucoup de cours ? 

B. Un grand nombre dans la Cité. 

D. Presque toutes les cours de la Cité sont pavées au- 
jourd'hui? 

B. Oui, et je ne connais plus un seul endroit dans la 
Cité qui ne soit pavé. 

Z). Il y a cependant des parties de Londres en dehors 
de la Cité, où vous êtes entrepreneur, et où les cours ne 
sont point pavées? 

B, Oui. • * . . î" 

D. Les lacunes y sont-elles considérables? 

B, Oui. 

/). Ces lacunes sont en terre ? 

B, Oui , dans bien des cas ; dans d'autres les particu- 
liers ont couvert le sol de petites pierres ^ c'est ce que l'on 
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appelle des cours privées. Un constructeur, par exemple , 
b&lit des maisons avec cour réservée en arrière et fermée ; 
c'est la cour privée. La paroisse n’y a pas autorité , le 
propriétaire échappe à toute contribution ; la cour n’est 
pas imposable. 

J). C’est donc pour échapper à l’impôt? 

Ji. Précisément. 

D. Et dans ce cas le pavage est généralement détestable? 

R. Détestable. 

D. Le service du nettoyage n’y pénètre jamais ? 

R. Jamais. 

D. Comment s’enlèvent les ordures? 

R. C’est aux locataires à les enlever eux>mémes , et 
cela leur convient. 

D. Où dépose-t-on les ordures? 

R. Généralement dans la rue où les balayeurs en pro- 
fitent. Il existe un grand nombre de ces cours privées , 
dans les paroisses , eu dehors de la Cité. 

D. Sont-elles dépourvues de pavés et sans moyens de 
nettoyage. 

R. Oui. 

D. N’y a-t-il aucun moyen de les soumettre à un règle- 
ment de salubrité? 

R. On prétend que les paroisses n’ont pas le pouvoir 
de s’incorporer les cours. Je crois cependant que certains 
actes du parlement en donneraient le droit. Mais là où 
les paroisses le pourraient faire, elle ne lé veulent pas. 
Cela augmenterait leur charge , sans leur amener de res- 
sources suffisantes. Dans la pauvre paroisse de Saint- Jean 
l’Évangéliste , il existe un grand nombre de cours habitées 
par des pauvres; la paroisse eu est surchargée : si elle 
s’incorporait les cours , elle accepterait un surcroît de dé- 
penses , sans gagner de contribuables. La commission est 
déjà bien assez embarrassée pour trouver les fonds néces- 
saires au pavage des voies principales. 
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D. Les ressources sur les districts que vous connaissez 
ne sont donc appliquées qu’aux voies principales? 

Oui, excepté dans la Cité s là on s’occupe de l’en- 
semble : la Cité forme une administration unique ; les dé- 

penses sont réparties entre tous. 

D. Croyez-vous que ce soit par la centralisation des 

istricts, et la réunion en lui seul corps, que la Cité ait 
obtenu les avantages ? 

H. Précisément ; pour la Cité, le bénéfice d’une large 
juridiction est incontestable. Les difficultés que les pa- 
roisses du dehors ont à combattre en matière d’égouts , 
sont très-grandes : l’on y éprouve même beaucoup d’em- 
barras pour l’écoulement ordinaire des eaux : on s’adresse 
à la commission qui , suivant son bon plaisir, accorde ou 
refuse. C’est un grand obstacle aux améliorations ! il fau- 
drait qu’un règlement rendît les branchements obliga- 
toires, dès qu’il y à moyen d’atteindre un égout. Il làu- 
drait aussi des branchements conduisant à l'égout les 'eaux 
infectes qui coulent dans les rues , au préjudice des habi- 
tants mais cela ne peut se faire sans le concours et l’auto- 
risation de la commission. Dans la Cité où le pavage et les 
égouts sont réunis , rien de pnreil n’exiaie. 

i?. Et en plaçant les deux services dans la même main , 
tous deux y gagnent? ^ 

-/?. Certainement. 

Z>. L'avantage dun service centralisé, c'^cst que Tindi- 
vidu est consi Jéré dans ses rapports avec l’ensemble? 
y?. Oui. 

-D- Ne pensez-vous point qu'il y ait grand avantage en 
cela? 

y?. Certainement. Je pense que toutes les commissions 
de pavage devraient avoir le droit de faire des égouts. Je 
ne vois pas comment , sans cela , elles peuvent convena- 
blement remplir leurs devoirs à l'avantage des paroisses. 

J), Dans le cours de vos travaux avez-vous remarqué 
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qu'un changement dans le pavage ait amélioré les condi- 
tions hygiéniques des classes pauvres ? < 

R. Je n'ai fait aucune remarque à cet égard, leur état 
hygiénique échappe au cours habituel de mes observations; 
mais plus que tout autre, je suis à portée de constater 
une amélioration dans leur bien-être , en comparant leur 
état avant et après le pavage. Quelques cours dans la Cité 
avaient , il j a quelques années , un aspect repoussant ; 
l’autorité s’en occupa : les cours , même les cours privées , 
furent dallées ou pavées; le bien*étre des habitants fut 
accru au delà de toute expression. 11 n’est pas jusqu’aux 
cours du voisinage de Petticoat-Lane , quartier le plus 
sale de la Cité , qui ne soient aujourd’hui aussi propres 
que cette salle. 

D. Et c’est depuis le pavage que vous avez trouvé ces 
changements ? 

. R. Oui. 

D. Autant que vous avez pu le voir, les habitants con- 
tribuent-ils pour leur part à y entretenir la propreté ? 

R. Oui, ils le font. 

D. Votre observation est générale? 

R. Oui , donnez les moyens de nettoyage et on en fera 
bon usage. Ces cours, aujourd’hui fort propres , sont ainsi 
tenues par leurs habitants. 

D. Si donc , le même plan était adopté en dehors de 
la Cité, la malpropreté et la misère que nous y voyons tous 
les jours disparaîtraient également ? 

R. Je le crois , aucun nettoyage au dehors n’enlèvera 
les ordures du dedans; mais si le dehors est propre, il y a 
tendance à obtenir le même résultat en dedans. 

D. En tous cas , l’air des cours s’en ressent? 

R. Oui , beaucoup. 

D. Il y avait une partie d’Hounds-ditch qui , il y a deux 
ans , aurait pu être citée comme un des plus sales cloaques ; 
des étrangers venaient y voir un exemple de la malpro- 


Digitized by Googl 



I 


CHAUSSÉES DE LOltDRES ET DE PARIS. lOl 

prêté qui pouvait se trouver à Londres, en présence d’une 
civilisation aussi avancée et de la bonne tenue des grandes 
rues situées dans le voisinage : n’avez-vous point observé 
que ces lieux , depuis leur pavage , ont fait des progrès 
frappants , en ce qui concerne la propreté et le bien- 
être ? 

Jt. Oui ; ces cours étaient dans la situation dont j’ai 
parlé, elles étaient considérées comme cours privées sur 
lesquelles la commission n’avait point de contrôle ; depuis 
lors, l’incorporation a eu lieu, du consentement des pro- 
priétaires. Mais il existe encore beaucoup de cloaqties 
dans les paroisses du West-End , tels qu’ils ont toujours 
existé , et que les étrangers peuvent voir, sans aller si 
loin. 

D. Le pavage des cours s’est donc étendu depuis Gravel* 
Lane , jusqu'à Petticoat-Lane. 

R. Oui , pour toutes celles qui se trouvaient dans la 
Cité. La Cité coupe en deux le centre de Petticoat-Lane. 

!• ComilMION 01 lALDllITt. 

Déposition de J. Witvtorth. 

I . Vous êtes constructeur de machines à Manchester et 
auteur de la machine à balayer? 

Oui. 

a. Avez-vous quelque chose à ajouter à votre déposition 
de 1843 ? 

Rien , sinon que l’expérience a conGrmé mon opinion 
sur l’utilité et l’économie de la machine. 

3 . Dans quelles villes a-t-elle fonctionné? 

A Manchester, Sheffield , Leeds , Birmingham, Liver- 
pool, Belfast , Dublin, Wesminster, etc. 

4 - A-t-elle parfois manqué son résultat? 

Oui. 

5 . Quelles étaient alors les causes de l’insucçès ? t 
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.. Au lieu d'employer la machiae à produire plus de pro> 
prêta , on s'eo serrait seulement pour diminuer tes frais 
de nettoyage ; d’autres fois on la manœuvrait mal. >>1 

6. Ëst-elle difficile à manœuvrer? . . 

Nullement, mais comme toute machine , elle a besoin 

d’élre propre et bien entretenue. '■> 

7. £sii-elle économique dans le cas d’un nettoyage moyen ? 

Non , à nutins que la décharge ne soit très-rapprochée; 

8. Le travail par machine est-il beaucoup plus avan- 
tageuE lorsqu’il s’agit de produire un nettoyage parfait? 

« Oui , surtout si la décbarge est loin : la raison en est 
simple i la boue diminue en raison du balayage , sans que 
le temps perdu pour le transport aux décharges augmente 
en proportion. Il y a là une observation à faire sur la 
durée relative des opérations. Supposez une ville dont 
l’étendue et la circulation exigent un service de dix ma- 
chines réglées à raison de cinq heures de balayage par 
jour, et cinq heures de transports. Gela représentera une 
force de cinquante machines travaillant au balayage une 
heure par jour. Mettez vingt machines : les boues seront 
enlevées dans moitié du temps , c’est-à-dire en deux heures 
et demie. Le balayage pourra,par suite durer sept heures 
et demie , et la force eliective équivaudra à cent cinquante 
machines travaillant une heure. Ainsi en doublant le 
nombre, on a triplé la force. Les frais ne varieront pas 
de la même manière , 'parce que plusieurs articles de dé- 
pense ne changent pas : l’excédant d’ailleurs sera com- 
pensé par l’économie des matérihux d’entretien , et sur- 
tout par le bénéfice d'un nettoyage pins parfait. 

9. Le travail est-il pénible pour les chevaux? • 

Non , pas pour les forts chevaux qu’exige la machine : 
le poids à traîner est d’one tonne à vide, avec charge ad- 
ditionnelle de aa quintaux quand la bâche est pleine ; 
nos chevaux travaillent dix heures et sont parfaitement 
tenus. , ‘ J. . .T ■■ ' .*■ 
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10. Quelle est leur consommation? 

ao livres d’avoine ou de fèves ; le foin et le son à dis- 
crétion. • 

11. Pi’eat-ce point une ration excessive? 

Peut-être, mais nous achetons de bons chevaux qui 

dépériraient, si on leur donnait moins, en exigeant d’eux 
autant de travail. 

la. Lorsque vos machines fonctionnaient dans la Cité, 
n’a-t-on pas constaté que le travail tuait les chevaux ? 

Cela est vrai , mais les chevaux ne convenaient pas. Il 
ne faut pas d’un cheval habitué à traîner les voitures or- 
dinaires du service des boucs , voitures qui s’arrêtent et 
chargent à chaque pus. Quand les maeliines furent «ni- 
ployées nu baUtyagc de la Cité , elles éUiieiit sous U 
direction d’un ancien entrepreneur avec qui hi comuiission 
des égouts avait traité. Cet entrepreneur évait demandé 
4 aoo livres pour l’enlèvement des boues, plus i 700 livres . 
pour la poussière. On avait accepté, en écartant ma sou- 
mission qui s’élevait à 6 5 oo livres sterling , la poussière 
non comprise. Je prévins là commission qu’aucun arrange- 
ment ne me liait à l’entrepreneur, et que , très-certaine- 
ment , la machine fonctionnerait mal. En£n , j’olTris do 
prendre les termes du marché, savoir 4aou livres pour 
le balayage de toutes les rues où la machine pourrait fonc- 
tionner, un autre entrepreneur se chargeant du balayage 
k la main pour la poussière. 1 

Je ne réussis pas près de la commission ; on me répondit 
qu’il fallait louer mes machines. J’eus le tort de céder 
pour ne pas perdre l’occasion de voir mon système eu 
service dans la Cité. 

i 3 . Combien de temps dura l’épreuve? 1 

Après trois ou quatre mois d’un service qui dégoûta 
tout le monde , je demandai è l’entrepreneur la faculté 
de fournir hommes et chevaux , et de faire ^ mes frais le 
nettoyage d’un de ses districts de la Cité : la proposition 
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fat repoussée. J’en informai la commission dans la eon- 
▼iction que , vis-à-vis d'une preuve aussi évidente de 
mauvais vouloir, elle se déciderait à rompre le traité. La 
commission n’emploja pas ce moyen extrême , mais força 
l’entrepreneur à m’abandonner le balayage du district que 
j’avais demandé ; je remplis l’engagement jusqu’à l’expi- 
ration du bail , et presque tous les magasins témoignèrent 
en faveur de nos machines ; l'année suivante les anciens 
entrepreneurs soumissionnèrent à xooo livres de rabais; 
j’abandonnai la partie. 

i 4 - Votre compagnie a passé marché pour la ville de 
Manchester ? 

Oui , et elle l’a rempli à la satisfaction du conseil muni- 
cipal. Ën fait , pour le prix du balayage à la main , le tra- 
vail aujourd'hui se répète trois fois au lieu d’une. 

Du temps dU balayage à la main en i 83 g , une surface 
de 43 o yards produisait un tombereau de boue ; en i84( 
par l’introduction de la machine , cette surface parcourue 
sans décharge devint de 860 yards , et elle est maintenant 
de 4000. Une partie de l'amélioration doit être attribuée 
au pavage ; une autre à la meilleure répartition du tralBc , 
répandue sur une plus grande surface. Mais la forte part 
revient au balayage plus fréquent, et à son action con- 
servatrice de la chaussée et du sous-sol. 

i 5 . A-t-on fait des essais pour déterminer la dépense 
relative du balayage à la main et du' travail par machine? 

PliisieurÉ fois, et notamment à Salford, les agents du 
conseil municipal louèrent nos machines et y attelèrent 
leurs propres chevaux. Une première épreuve donna à nos 
machines un avantage de 67 pour loo; une secondé de 
Sopour 100 seulement; mois les balayeursavaient été pous- 
sésàfaire les plus grands efforts. ALeeds,on trouva égale- 
ment économie dans les frais et meilleure besogne. A Bir- 
mingham , deux machines firent plus d’ouvrage que quatre 
témbereaux , six chevaux et deux hommes; il y avait ici 
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des conditions toutes particulières : la boue était liquide et 
1.1 décbarj^e à proximité. 

16. Avez-vous des rapports détaillés sur ces expé- 
riences ? 

Oui; les voici : je suis resté étranger aux opérations 
comme aux calculs; tout a été dirigé par les autorités de 
Sniford, et je n’eus connaissance des résultats que plus tard. 

> yiiir (C) Jeux notes d'expériences constatant qne les machines ont 

• traraillé de 5o et 66 ponr loo d'économie sar les balayeurs à la main. ■ 

17. Quels sont les principaux avantages que possède , à 
votre avis, lebalayage par machine sur le balayage à lamain ? 

J’ai fait des deux systèmes, la comparaison suivante, 
dans un mémoire lu à l'Institut des ingénieurs civils : 
« Le balayage à la main exige deux opérations, l’une 
M pour ramasser la boue, l’autre pour la charger; les ma- 
» chines balayent et chargent du même coup : dans le ba- 
il layage à la main, la boue relevée en tas est sujette à 
» éclabousser les passants et à se répandre sur la chaussée ; 
» par la machine elle est enlevée aussitôt. Ces tas de boue 

• laissésparlesbalayeurs surlesaccotementssontunecause 

• d’inconvénients et même de danger pour les voitures et 
» les piétons : avec les machines rien de pareil n’existe. 

• Le balayage à la main oblige les tombereaux à s’ar- 
» rêter dans les rues pendant qu’on les remplit , ce qui est 
a à la fois une perte de temps et un embarras; les ma- 
a chines chargent au moment même où elles balayent , et 
B marchent à la vitesse ordinaire : avec le balayage à la 
B main, la propreté d’une ville ne peut être augmentée 
B qu’à grands frais; l’économie du balayage par machines 
B croit au contraire en proportion de la propreté produite. 
B Des ateliers de balayage ne se recrutent pas facilement, 
B au moment où leÉ circonstances exigent un surcroit de 
U travail, taudis qu’on peut avoir à peu de frais des mn- 
B chines de réserve toujours prêtes ; le balayage à la mam 
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» améfîore et consolide peu In chaussée; la machine tend 
» puissamment à efTacer les frayés et à'régulariseria sur- 
» face. ’ L*èmpIoi des balayeurs entretient une classé de 
» travailleurs dégradés et mal payés, que l’usage des m’a - 
» chines relèvera ou qu*elle remplacera par des hommes 
» mieux payés et mieux traités ; tous ces avantages sont ’ 
» unis à. une plus grande propreté, et la machine les^ 

» donne sans augmenter les frais du nettoyage. » 

i8. Vous trouvez sans doute que la ^roprèté des mes 
est très-importante au point de vue de la salubrité? 

Sans nul doute, car la boue en décomposition dans les 
rues est une des causes qui' vicient le plus Pair respiré par 
les habitauts des grandes villes *, c’est aussi l’un des plus 
grands obstacles au développement des habitudes d’ordre 
et de propreté domestiques. Toutes les personnes qui ont 
vu de près leè classes pauvres en ont la conviction. Quand 
les rues sont sales ou mal tenues, !a poussière ou la boue 
pénètrent dans chaque maison et annulent tous les moyens 
de propreté. ^Quant, au contrairé, les rues sont en bon 
étatî il faut 'peu de soins et de travail pour entretenir 
Tintérienr des maisons , et l’on arrive à un degré de pro- 
preté tout autre que celui qu’on aurait cherché dans des 
conditions moins favorables. Viennent en même temps des 
habitudes de bien-être domestique, et du seul fait d’une 
plus grande propreté dans’ les rues,' découlent des ccmsé- 
qucnces d’un ordre bien plus. élevé, et qu’un observateur 
superficiel ne découvrirait pas d’abord; ' i f'-» 

‘ 19. Les inconvénients du mode actuel de balayage sont 
donc biçn grands? • , ' ' ' 

‘Oui , et entièrement' évités par l’usage des machines ; 
avec elles , ni tas de boue , • ni amas d’ordures sur les 
accotements; point d’éclaboussures pour les passants; 
point d’encombrement du fait des balayeurs , des tombe- 
reaux et des charretiers ; les boues sont du même feoup en- 
levées et emportées, la machine travaille eh marchant et 
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ne ciiuse pas plus d’embarras qu’une voiture ordinaire. 

30. Quelle surface peutnettoyer en un jour un balayeur 
robuste? 

Cela dépend du temps par la pluie, quand la boue est 
liquide, un homme peut travailler deux ou trois fois plus 
que lorsque la boue est épaisse. 

31. Quelle est, selon vous, la moyenne d’une journée 
de balayage? 

De I ooo à 1 300 yards quarrés. D’après les rapports du 
bureau de police de Manchester, un ouvrier libre balayait 
environ i 190 yards par jour; un pauvre, seulement 600 : 
cbiflres moyens en une année. 

Le meilleur renseignement à cet égard est peut-être le 
prix de tâche donné par l’entrepreneur : le prix était de 

I s. 8d. par 1 000 yards. 

33. A Londres, dit-on, les balayeurs font plus de be- 
sogne? 

Cela est possible, parce que les entrepreneurs, pour' 
travailler â moindres frais, choisissent les circonstances 
d'atmosphère les plus favorables, et leurs hommes , bien 
exercés d’ailleurs , kont capables , au moyen de leurs longs 
balais , d’agir sur de larges surfaces. 

a3. L’arrosage n’est-il pas souvept nécessaire pour ob- 
tenir un bon balayage? 

Oui; en temps de sécheresse pour abattre la poussière, 
et en temps humide pour détacher la boue qui est collante. 

II est alors impossible d’opérer sans eau, soit par la ma- 
chine, soit à la main : c’est le cas suftout pour le temps 
de novembre. 

34. Avez-vous assez d’eau sur les routes que vous êtes 
chargé d’entretenir et qui dépendent de l’administration 
des forêts? 

Les bouches de prise d’eau sont éloignées les unes des 
autres, et les orifices sont trop petits, ce qui empêche 
d'arroser autant que je le voudrais. A la demande de sir 


I 



Digitized by Google 


I08 MÉMOIRES ET DOCUMENTS. 

James Mac- Adam , on a introduit dans notre contrat une 
clause qui nous défend d’employer Teau et de délayer la 
boue; prohibition étrange, puisque Teau , dans ce cas, est 
d’un très-bon effet sur les chaussées. Si la boue est col* 
Jante, elle s’attache aux roues, est enlevée et projetée par 
la force centrifuge ; s’il y a vitesse , elle attaque la chaus-t 
sée : la boue augmente aussi beaucoup Fusure des maté- 
riaux; elle ne peut s’enlever qu’après une pluie, naturelle 
ou artificielle. , 

Si la chaussée est arrosée, puis balayée, la surface se 
trouve débarrassée du dépôt qui l’entretenait humide et di- 
minuait sa résistance ; les dégradations s’arrêtent aussitôt. 

25 . Les machines ne produisent-elles pas des nuages de 
poussière , lorsqu’elles fonctionnent par un temps sec ? 

Oui , à moins que l’arrosage n’ait précédé l’opéraliou : 
arroser une rue sans la balayer, c’est convertir la poussière 
en houe ; la poussière et la boue ne sont pas seulement un 
inconvénient , mais encore elles augmentent le tirage des 
voitures, l’usure des matériaux en produisant une boue et 
une poussière nouvelles. . 

afi. Le nettoyage est donc favorable à l’économie des 
matériaux d’entretien ? 

t , 

Certainement, et à un très-haut degré : comme je l’ai 
montré dans la première enquête , l’économie résulte sur- 
tout de la rapidité avec laquelle se sèche uné chaussée 
bien nettoyée. 

.Quand nous n’avions pas Manchester entier^ il arrivait 
parfois que partie d’une rue était balayée par la machine, 
et partie à la main ; on remarquait souvent que la der- 
nière était encore humide plusieurs heures après que 
l’autre était parfaitement sèche ; cela tenait à ce qu’il 
n’y avait plus de boue pour retenir l’eau qui coulait alors 
aux égouts , tandis que l’humidité s’évaporait à l’air. 

2y. Ainsi l’air des rues est d’autant plus sec que la pro- 
preté est plus grande? 
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Sans doute, et par suite i’air intérieur des habitations 
est également moins humide : dans un climat comme celui 
de l’Angleterre cette considération est importante. 

a8. Quelle est à peu près la dépense nécessaire pour en* 
tretenir dans une ville un degré convenable de propreté? 

Manchester et Salford sont aujourd’hui mieux tenus 
que la métropole } les frais annuels n’atteignent pas 8000 
livres ; c’est moins d’un demi-fartbing par habitant et par 
semaine: si l’on portait le taux à un fartbing, je crois 
que même à Londres on arriverait , à l’aide de l'eau et 
des machines, à entretenir une propreté parfaite dans les 
rues et sur les trottoirs; ce qu’on accepte de perles, de dé- 
gradations et d’inconvénients , pour épargner un si faible 
sacriûce, n’est donc que le résultat d’une économie mal 
entendue. 

39. Si l’on avait dans les rues des bouches livrant à inter- 
valles rapprochés de l’eau à haute pression, ne pourrait- 
on pas faire économiquement et cdicacement un service de 
nettoyage à la lance? 

Quand les machines ont emporté le gros de la boue, le 
jet à la lance laverait et produirait l’ellet d’une averse ; 
on pourrait aussi les appliquer au nettoyage des trottoirs. 

3 0. Pensez-vous que le service à la lance avec ample 
provision d’eau puisse remplacer la machine? 

Le procédé est utile comme auxiliaire , mais impuissant 
s’il agit seul ; car il faudrait d’abord une force suffisante 
pour détacher la boue des pierres, puis pour la poussera^ 
plusieurs yards de distance, d’abord vers les ruisseaux 
d’accotement, et en6n vers les bouches d’égout; ce qui 
nécessiterait une masse énorme d’eau s de pareilles opéra- 
tions auraient de grands inconvénients pendant les heures 
de circulation. 

3 1. Approuvez-vous le mode actnel qui laisse le ba- 
layage des trottoirs à la charge des riverains? 

Cela est assez mauvais ; le balayage n'est guère fait que 
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par les propriétaires des inagasins , qui , assez fréquem- 
ment , poussent les ordures de leurs boutiques et de leur^ 
trottoirs sur la chaussée, quand le balayage public est ter- 
miné. Si les trottoirs et la chaussée ressortissaient du même 
service, les choses pourraient être réglées de manière que 
les ordures du trottoir fussent enlevées par les machines ; 
le travail serait mieux fait, plus régulièrement exécuté et 
reviendrait à un prix qui ne représenterait qu’une frac- 
tion de la dépense actuelle. 

3a. Si les machines présentent tant d’avantages, pour- 
quoi ne sont-elles pas adoptées partout? 

Si les machines diminuaient toujours les dépenses , et 
si les entrepreneurs pouvaient les employer avantageuse- 
ment, quel que fût le degré de la malpro|>reté existante , 
sans doute l’emploi deviendrait générai ; mais dans beau- 
coup de localités, ou dépense fort peu pour le balayage, 
presque tous les frais passent en transports ; l’économie 
du. procédé par machines porte sur les mains-d’œuvre 
combinées de balayage et d’enlèvement , mains-d’œuvre 
aujourd’hui si inégalement réparties que le procédé ne 
réalise qu’une'économie insigniCnnte. Dans certains cas , 
la résistance est venue de petites influences du service 
existant; dans d’autres, de lo répugnance à supprimer en- 
core une branche de travail manuel , et du désir do ganlor 
une misérable occupation pour les pauvres. 

33. Dans quelles lociiiités les machines fonctionnent- 
elles de la manière la plus satisfaisante? " 

A Manchester, Ardwick, Hulme, Cborlton-Upon-Med- 
lock, Salford, Birmingham, Leads et Newcastle- üpon- 
ïyne. , - 

34 . Avea-vous éprouvé des résistances plus grandes , 
quand il y avait diversité d’autorités dans une même 
localité? 

Constamment plus grandes; nous avions des hommes 
opposés à nous concilier; des préjugés diflérents à com- 
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battre , des intérêts occultes à suimonter. Ensuite uous 
ne pouvions entreprendre au même prix un petit district 
ou un grand. Dans la métropole, Texistence d’une série 
d’autorités indépendantes semble présenter des difficultés 
insurmontables ; ainsi de Fleet-street à Whita-Hall , il y 
a cinq ou six commissions qui s’efForcent'chncunc de ré* 
duire les dépenses à leur plus simple expression : pour 
elles, la propreté est une question secondaire : une pa- 
roisse qui s’imposerait des charges pour faire mieux n’y 
gagnerait pas grancj|,’i^ose , à moins que les paroisses voi- 
sines ne fissent Ài même, car la poussière et la boue y 
seraient rapportées des alentours; en fait , on aurait ba- 
layé pour les voisins. Si la métropole ressortissait d’une 
seule autorité, les décharges pourraient servir aux districts 
avoisinants ; tandis qu'avec le système factuel les entrepre- 
neurssontcontinuellement obligés de traverser les districts 
qu’ils ne servent pas. 

35. Ainsi vôtre compagnie prendrait un grand district 
à des conditions meilleures que celles faites à un^district 
plus petit? 

Sans doute ; une fois la limite de propreté atteinte , les 
machines iraient continuellement d’une décharge à l’autre, 
en balayant les rues sur leur passage et en évitant ainsi 
le temps perdu du transport; .ce qui est aujourd’hui la 
grande cause de dépense. 

36. Quels sont lès autres obstacles que vous avez ren- 
contrés? 

Une difficulté assez générale est venue de la répugnance 
à livrer aux machines un travail fait à bras jusqu’à ce 
jour ; on se figurait que l’introductipn de la 'machine ferait 
du tort aux travailleurs. ' 

3y. C’est ce qui vous semble une erreur? 

Certainement, une ville qui voudrait un nettoyage à* 
fond , dépenserait 3,ooo livres pour un travail que la com- 
pagnie peut garantir à i ooo livres. • ^ 
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« 

Dépenser sans nécessité une taxe additionnelle de 2000 
livres donnerait certainement de l'emploi à un plus grand 
nombre de balajreurs, mais priverait lés contribuables 
d’une valeur de 2,000 livres, cVst-à-dire leur enlèverait 
les moyens de payer du travail pour pareille somme. Cela 
reviendrait à dépenser 2,000 livres pour un objet complè- 
tement inutile. ' - 

38 ^ Avez-vous encore rencontré d'autres obstacles? 

Un des principaux venait- de la difficulté de trouver des 
dépôts pour' les boues.* C'est ce q fe est surtout arrivé. à 
Londres et à- Liverpool. L'embarras serait notablement 
diminué par la construction de citernes dans lesquelles 
.on verserait -la boue liquide recueillie par les machines, 
et. d'où Ton tirerait de 'grand matin les tnatières solides, 
que l'on emporterait au tombereau. ' 

39. Cela ne serait guère possible qne si le balayage -, les 
égouts et l'entretien de la chaussée étaient réunis dans la 
même main ? 

* .. Oui ,.ce procédé présenterait de grandes difficultés sans 
la centralisation des administrations locales. ' 

40. Vous avez probablement souffert, en d’autres cir- 
constances , du défaut de centralisation des administra- 
tions locales ? 

» ' s» 

Constamment. A Manchester, le pavage est sous le 
contrôle des inspecteurs des grandes routes ; le balayage 
ressort de la corporation. Les inspecteurs persistent à faire 
des rigoles latérales, disposition condamnée par les meil- 
leurs constructeurs , parce que les rigoles ne servent qu'à 
retenir l’eau et la boue, qu’elles sont difficiles à nettoyer 
et qu'eljes réduisent inutilement la- largeur des, routes. 
— Le mal le plus grave résultant du défaut de centralisa- 
tion des services se révèle à> propos de ces tranchées con- 
tinuelles faites pour la pose des conduites d'eau'ou de gaz , 
ou pour les travaux des égouts; les remaniements seraient 
ou moins fréquents ou mieux réglés , si tous les services 
obéissaient à un chef unique* —D'autres inconvénients 
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proviennent aussi de la même cause ; ainsi la véritable 
économie veut qu’une chaussée soit entretenue parfaite- 
ment unie, sans poussière et sans boue; mais si la chaussée 
est sous une direction et le balayage sous une autre , il ar- 
rivera souvent que l’on ne verra pas l'importance de la 
propreté au point de vue de la conservation de la chaussée, 
ou qu’au point de vue du balayage, l’utilité des réparations 
immédiates restera inaperçue; chacun tirant à soi, tous 
deux ont à soudrir. Et, en définitive, le public est con- 
traint de payer un mauvais service avec la division, beau- 
coup plus cher qu’un bon service avec l’unité. 

4i. Connaissez - vous des exemples d’une meilleure 
organisation ? 

A Birmingham, tous les services sont réunis sous l’ha- 
bile direction de M. Pigott Smith : égouts , chaussées , 
réparations, balayage, arrosage, tout dépend de lui. Là, 
on a bientôt découvert que l’économie dans l’entretien , 
comme la bonté d’une route, exigent qu’elle soit toujours 
tenue en parfait état ; qu’il en coûte moins de prévenir la 
dégradation que de la réparer, et qu’il faut remplir une 
flache plutôt que de laisser se former un large trou, qui 
devient une mare d’eau et de boue où le nettoyage est im- 
possible : état de choses qui entraîne la destruction rapide 
de la fondation. 

4a. Mais ne faut-il pas aussi attribuer le bien produit à 
l’habileté du directeur? 

Dans une grande proportion , sans doute ; mais c’est là 
une conséquence de la concentration des pouvoirs. Trois 
hommes supérieurs coûtent cher et sont souvent difficiles 
à trouver; mais en supposant même qu’on les réunisse, 
ils ne conduiraient point trois afiaires qui se touchent de 
si près, pavé, égouts et balayage, comme le ferait un 
chef unique de même capacité; à plus forte raison, trois 
hommes médiocres réussiraient-ils moins bien qu’un seul 
homme capable , et coûteraient cependant plus cher. 

^nnaltt d$t P, tt Ch. IliMoiRts. — tome xe. 8 
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43. Pensez-vous que les chaussées macadamisées con- 
viennent dans les villes? 

Elles coûtent davantage et exigent un soin plus constant 
que le pavé, mais elles sont moins bruyantes, causent 
moins de secousses, et sont plus agréables pour la circula- 
tion. Si j’avais a construire et à entretenir une route 
pour mot» propre usage , pour le passage de mes chevaux^ 
je la ferais en macadam, à moins qu’il ne s’agit de lourds 
transports marchant h petite vitesse, 

44 * Accepteriez-vous l’inconvénient de la poussière et 
de la boue, dont on se plaint tant aujourd'hui? 

Non ; je tiendrais les chaussées propres : c'est le seul re- 
mède. Les rues macadamisées à Manchester sont exemptes 
de tout désagrément : elles sont bien balayées et bien ar- 
rosées. 

45. C’est alors un service fort dispendieux? 

Oui; mais l’on pourrait dire que la dépense est consi- 
dérablement réduite par l’économie des mains-d’œuvre et 
des matériaux de réparations ; non-seulement il y a moins 
de dégradations à la surface et aux fondations, mais encore 
la chaussée se sèche plus tôt, les matériaux, une fois fixés, 
gardent leur assiette, et leur frottement mutuel est consi- 
dérablement diminué. 

46. Le nettoyage le plus efficace ne s’opèrc-t-il pas en 
temps de pluie? 

C’est vrai; et nous profiterions de la pluie mieux que 
nous ne le faisons , si ce n’était la quantité d’eau que les 
machines enlèvent alors et dont le transport devient dis- 
pendieux. — On pourrait éÉ^iterces frais par la construc- 
tion de petits réservoirs du genre de ceux dont j'ai déjà 
parlé. 

47 De quelle dimension feriez-vous ces réservoirs? 

Je pense qu’ils devraient être plus petits et plus nom- 
breux que je ne l'avais proposé. Je les établirais sur le côté 
de la rue, près d'une bouche d'égout ; ils devraient avoir 
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trois pieds de largeur et autant de profondeur, sur une 
longueur de trois à quatre yards. 

48. Gomment les emploieriez-vous? 

Les machines devraient fonctionner lorsque les rues se- 
raient assez mouillées pour que Ton puisse arriver à la plus 
complète propreté. La grande quantité d’eau emportée 
par la machine n'épuiserait pas beaucoup les forces du 
cheval, puisque la hache verserait, en passant, son con- 
tenu dans les réservoirs. £lle aurait, en outre, plusieurs 
charges liquides à déverser avant de s’emplir de siihstances 
solides. Je mentionnerai que, dans une des premières expé- 
riences, la machine eut à fonctionner sur une vole sale dont 
la houe était très-liquide. Nous remarquâmes le temps , 
pesâoaes la houe, et nous trouvâmes qu’elle avait été enlevée 
à raison d’une demi-tonne par minute. La machine se rem- 
plissait donc presque immédiatement, et il fallait aller la 
vider dans une cour; — si des réservoirs, pareils à ceux 
que j’ai décrits eussent existé, cette pêrtede temps aurait 
été évitée en grande partie. 

4* Qcbstiors sur lb vavacb adressées Par la com»iisio:< saritaire de la 
MÉTROPOLE A WILLIAM UATWOüD, INSPECTEl'R PRÈS LA C0M1I1S810!I DES 
ÉGOUTS DE LA CiTÉ DI LOMDRBS , AVEC LES RÉPOEIBS. 

Décembre l84^* 

• 

D. Énumérez les diverses espèces de pavages employés 
sur les chaussées de la Cité? 

R. Il existe aujourd’hui dans la Cité de Londres plu- 
sieurs sortes de pavés qui dilTèrent quant à la dimension 
des pierres et quant à la nature des matériaux ; le mode le 
plus ancien, presque entièrement abandonné maintenant, 
est le pavé de cailloux ; le granit de quatre^ cinq et six 
pouces dé largeur est employé dans la plus grande partie 
de nos chaussées pavées. 

Les grandes voies de l’est à l’ouest sont actuellement , 
pour la plupart, pavées en blocs de granit d’Aberdeen de 
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trois pouces de larj^eur ; ce pavé fut d’abord adopté pour le 
pont de BlacLfriars, et son introduction ne date que de 
quelques années. Il y a aussi dans la Cité trois espèces de 
pavages en bois , ainsi qu'une petite portion isolée de 
roule macadamisée. • 

D. Donnez , s’il est possible une idée de la longueur de 
chaque espèce de pavage? 

ü. Voici quelques chiffres qui indiquent approsima- 
tivement l’étendue des diverses espèces de pavés des rues 
de la Cité. Je ne garantis point leur parfaite ezaclitude. 
Il eût été nécessaire auparavant de procéder avec soin à un 
métrage des pavages exécutés dans ces différents systèmes 
dont les proportions sont, du reste, continuellement mo' 
difiées par l’exécution de nouveaux travaux; elles ont 
même subi quelques changements, peu importants il est 
vrai , depuis la rédaction de la note ci-jointe. 

Longueurs approximatives des différentes sortes de pa- 
vages posés aujourdHiui , dans les rues, cours et allées si- 
tuées dans l’enceinte de la Cité de Londres. 

Novembre UM. 


Choustée en cailloax, environ i mille. 

CbauMée en blocs de granit de 6, de 5 et de 4 ponces de 
largeur ( la plus grande partie est en blocs de 6 ponces). . . a8 i/a 

Cliaossée en blocs de 3 ponces 3 

Divers modes de pavage eu bois • 3/4 

Route macadamisée dans le cirqne de Finsbnry > i/4 

Cours, allées, etc., pavées en dalles i6 i/a 


Total 5o milles. 


D. Adopte-t-on une classification quelconque des rues 
quant au degré de fréquentation et d’usure auquel elles 
sont soumises? 

/?. 11 n’y a point eu de stricte classification des rues, et 
il serait difficile d’en établir une convenable, nos rues 
augmentant graduellement en fréquentation et en fatigue; 
de voies parcourues, chaque jour, par quelques piétons et 
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quelques véhicules, où par conséquent le pavé semble de- 
voir durer un nombre considérable d*années , elles de- 
viennent de grands courants traversés par une circulation, 
je puis dire sans égale, qui occasionne annuellement une 
diminution très-appréciable dans Tépaisseur des pavés ; 
cependant j’ai essayé de classer ci-dessous les rues en 
certaines catégories qui, tout arbitraires qu’elles sont, 
montrent d’une manière générale les rapports existant 
entre la longueur des rues de la Cité classées suivant leur 
importance. 

Longueurs approxîmatwes des rues , cours , etc. , de la 
Cité de Londres (divisées en classes). 


Voies ou rues principales , environ 7 milles. 

Rues secondaires au 

Cours, places, allées, etc ai 

. Total 5o milles. 


D. Quel est le pavé le plus convenable pour les rues 
très-fréquentées au double point de vue du prix de revient 
et de la convenance envers le public ? 

JR. La commission de la Cité a, je pense, fait l’essai 
de presque tous les genres de pavés , depuis le pavé en 
cailloux ordinaires employé à Londres dans l’origine , 
jusqu’aux pavés de huit pouces, de six pouces, et de 
presque toutes les largeurs possibles ; on a été jusqu’à 
faire usage de pavés de huit pouces de largeur sur une 
longueur de dix à vingt pouces, et l’on a construit ré- 
cemment des voies publiques dont les pavés n’ont que 
trois pouces sur cinq ou trois pouces sur quatre (mesures 
de superûcie). On a fait usage de granit de Guernsey, de 
Herm , du Devonsbire, dn Leicestershire, de Cornouaille 
et d’Ecosse. On a essayé également les routes macada- 
misées et le pavé de bois, dans le but de trancher cette 
ini portante question du pavage le meilleur, et le moins 
coûteux. , 
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Il n’est point facile de faire un choix entre les divers 
modes, en prenant en considération ce que l’on pourrait 
appeler leurs qualités opposées-, car le pavage composé 
des pierres les plus grandes est d’un premier établisse- 
ment moins dispendieux et dure plus longtemps (je ne 
fais point ici allusion à la difl'érence du granit), mais, 
d’un|autre côté, c’est celui qui offre le moins de sécurité k 
la circulation des voitures et des cavaliers. Au contraire le 
pavé de petites dimensions superficielles, qui est le plus 
onéreux à établir et le moins durable, est en même temps 
le moins dangereux pour les chevaux ; les pavés de trois 
pouces de largeur qui recouvrent aujourd’hui plusieurs 
des principales rues de la Cité sont d’une introduction 
récente et ont besoin d’étre expérimentés quelques années 
de plus , aOn que l’on soit en mesure de déterminer leur 
durée et leur prix d’entretien comparativement à ceux des 
pavés plus larges qu’on a évalués avec assez de soin ; il 
est probable que ces petits pavés nécessiteront une plus 
grande dépense d’entretien , mais ils forment un pavage 
bien préférable pour les chevaux et même pour les 
piétons. 

£n examinant donc la question sous ses diQérentes 
faces, je dirai que les pavés étroits de S pouces avec cer- 
taines restrictions, quant à la longueur, forment le pa- 
vage le plus sûr et offrent la meilleure surface pour les 
principales voies publiques des grandes villes malgré leur< 
coût plus élevé ; car ce léger surcroît de dépense sera plus 
que compensé par la facilité de traction des chevaux, et 
aussi par l’économie que ces pavés étroits permettront 
de réaliser sur l’entretien des voitures. , 

Je ferai en même temps la remarque que puisque, sui- 
vant toute probabilité, l’entretien des rues pavées avec 
ces petits blocs occasionucra un excès de dépense, il était , 
naturel d'essayer de poser des pavés de dimensions aussi , 
grandes que pourra le permettre la sécurité de la circu- 


Digitized by Google 


CUAUSSKSS DE LONDRES ET DE. PARIS. 1 

lation des voitures. La commission du pavage de la Cité 
fait donc construire en ce moment, dans quelques-unes 
des principales rues, des chaussées en blocs de quatre 
pouces de largeur (cette dimension n’ayant point encore 
été essayée sur une grande échelle), aûn de lui permettre 
de juger s’il sulEra de recourir à un pavage formé avec des 
pierres de cette dernière grandeur. 

Le granit dont on a fait le plus généralement usage est 
celui d’Aberdeen regardé jusqu’à présent comme le plus 
avantageux. 11 est à la fois moins dispendieux , moins glis- 
sant et plus durable. 

La même commission dè la Cité a très-récemment 
adopté la proposition que j’ai eü l’honneur de lui sou- 
mettre, consistant à poser dans la même rue un pavage 
composé dç blocs de diverses dimensions et de dillérentcs 
provenances, dans le but d’arriver à une solution plus 
précise sur la valeur relative de chaque espèce de pa- 
vage. 

D, Quel est le pavage qui facilite le plus le tirage 
des chevaux ? 

jR. II y a deux conditions qui facilitent la traction des 
véhicules: la première, est un bon point d’appui pour le 
cheval ; la seconde , une surface unie pour le mouvement 
des roues ; une ligne de dalles de chaque côté pour les 
roues, et des pavés entre ces dalles pour les pieds des che- 
vaux ( pavés et dalles reposant sur un lit très-résistant) , 
donneront cette condition au pavage. C’est là un système 
très-employé dans la Cité, pour les rues à une seule ligne 
de circulation. Les pavés offrant au cheval la faculté de 
poser son pied avec assurance, lui permettent de consacrer 
l’entier développement de ses forces à la traction, sans en 
rien perdre par les glissements, comme cela arrive lorsque 
le point (l’appui est mauvais : les pierres plates faisant 
disparaître autant que possible, à raison du poli de leurs 
surfaces, les frottements les chocs, les soulèvemenis des 
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roues, diminuent notablement le tira^^e ;’d*où résulte que 
ce mode de payage est , en principe, le plusTuvorable aux 
chevaux ; et là où la largeur des rues ne permet point 
l’emploi de ce système de dalles, le pavé de 3 pouces de 
largeur parait être le plus avantageux pour la traction. Il 
conserve en effet une surface plus unie que celle des pavés 
plus larges qui s’arrondissent en s’usant. 

Dans celte réponse comme dans les précédentes , je n’é- 
tablis, comme on le voit, aucune comparaison avec les 
routes macadamisées ou le pavage en bois ^ je me suis en- 
tièrement borné au pavage en pierres. 

D, Quel pavé se tient propre le plus aisément? 

R, En théorie , c’est celui qui présente le moins de 
joints; cependant en pratique, l’on n’éprouve pas plus de 
difficulté à tenir propre , un pavé en pierres de 3 pouces 
qu’un autre en pierres de 6 pouces , bien qu’il y ait , dans 
l’un , deux fois plus de joints que dans l’autre. Le système 
avec dalles, décrit plus haut, se conserve plus facilement 
propre que le pavé entièrement composé de pierres ordi- 
naires; cela vient de ce qu’il participe du caractère d’un 
trottoir dallé. 

La facilité qu’il y a à tenir le pavé propre dépend beau- 
coup de son état d’entretien ; un pavé en bon étal de ré- 
paration, avec une surface unie, peut être balayé à peu 
de frais, tnridis qu’un pavage en mauvais état ne s’entre- 
tient que difficilement dans une condition de propreté dé- 
sirable. Que l’on jette des ordures, de l’eau , etc., sur un 
bon pavé, elles descendront promptement dans les ruis- 
seaux qui les conduiront aux égouts; mais sur un pavé 
en mauvais état, les trous et autres irrégularités dans la 
surface les retiendront jusqu’à ce qu’elles soient enlevées 
par un travail manuel. En résumé, si un pavé est en très- 
mauvais état, il est impossible de le tenir propre, avec les 
soins ou l’attention ordinaires. 

Dans la Cité de Londres, toutes les cours publiques qui 
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n’admettent point l’entrée des voitures, sont pavées en 
dalles, avec une inclinaison superGcielle aussi grande que 
possible ; cette sorte de pavés s’entretient plus aisément 
propre que ceux qui sont à l’usage des voitures. 

D. Quel est le pavé le plus convenable pour les rues 
d’une circulation comparativement faible? 

R. Dans la Cité , la plupart des rues secondaires sont 
pavées avec des pierres ayant déjà servi dans les rues 
principales et taillées de nouveau; le pavé des rues se- 
condaires est donc en général le même que celui des voies 
principales, et l’on peut dire qu’il n'y a point de difl'é- 
rence réelle entre eux. 

D. Quel est le pavage habituellement employé pour les 
squares? 

R. Le même que dans les rues : il n’y a que deux ou 
trois squares dans la Cité, et la circulation y est fort res- 
treinte; deux d’entr’eux sont pavés comme les rues se- 
condaires, avec des pierres apportées des voies les plus 
fréquentées et retaillées à cet eflet. 

Z>. Quel est le pavé préféré par les habitants des 
squares? 

R. Je ne puis satisfaire à cette question, mais n'ayant 
jamais entendu proférer de plaintes, je dois présumer 
avec raison que l’on est parfaitement satisfait de l’état 
de choses actuel. 

/>. Pouvez-vous donner le prix de revient et le montant 
des réparations annuelles des dilTércnles sortes de pavé 
en faisant ressortir les degrés divers de détérioration cl 
d’usure suivant i’imporinnee de la circulation? 

R. La dépense première du pavé varie considérable- 
ment soit en raison des dimensions des pierres, soit h 
cause de la qualité du granit , soit enGn par suite des 
changements fréquents que le prix subit sur le marché. 
Le prix moyen par yard de superGcie est de 1 1 à 17 sbill. 
pour les pavés de 9 pouces de hauteur. 
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Le tableau suivant est extrait d’un rapport ,fait par 
mon prédécesseur, M. Kelsey, en 1840. Il fait voir quels 
étaient jusqu’à cette époque les frais de réparation du 
pavé en granit de 6 pouces de h-irgeur. 


NOUS DES RUES. 


Aldgat«-hi|[h-streeL 

Aldgaie^slrcrl et AIdgate 

Aldersgale-slreet 

Arlhor-slreel-iresi 

Bithop.gaie-street en dehors. ..... 

Blshopsgale-streel en dedans 

Budgo-row Fl Walling-slroet. 

Cannon- Street 

Cheapside and lhe Poullry 

Coleiiian-slreet 

Corniiill 

Doweate-hill 

Karringdon-sireet 

Fenchurcli-strect 

Fleel-street 

Pish-Rireet-hlII 

Gracechurcb-street 

Holborn- bridge et Skinner-street . . . 

Holborn-biil 

Holborn. . . .' 

King-streat, Snow-bill 

XIng-sireet , Cbeapside 

LeadenbalNstreeU 

Long-Lane 

Loiubard-slraat 

Ludgalo-kill et Street 

Newgate-streei 

New-Bridgc-slreet (en partie) 

Old-Bailey (en partie) 

Pavement 

Queen-slreel 

Bhoe-I.ane f en partie) et Stonecnller sU. 

Saint-Paul’s Cfaurchyard 

Troadneedle-ftreet 

Walbrook 

Wood-street 


rniX MOYEN 

par yard annuellement. 


Un peu plus d'un lartbing. 
ün peu plus de trois (artbings. 

Cn peu plus d'un (arthing. 

'Trois (artbings. 

Un peu plus d'un demi-penny. 

Idem. 

Un penny et un huitième. 

Pas tout A (ait un penny. 

Un penny et demi. 

Moins de (rois (artbings. 

Un peu plus d’un demi-penny. 

Près d’on demi-penny. 

Moins d’un (arlbtng. 

Un peu plus de trois (arthings. 

Un peu moinsd’nn penny,} (arlbinga. 
Moins d’un (arthing. 

Moins d’un penny. 

Moins d’un demi-penny. 

Un penny trois (artbings. 

Un peu plus d’un penny. 

Un peu Jiiua d'un demi-penny. 

Moins trun demi-penny. 

Prés de deux pence. 

Moins d'un (arthing. 

Près de cinq (arthings. 

Moins d’un demi-penny. 

Trois pence. 

Moins de trois (arthings. 

Deux pence et demi. 

Moins d'un demi-(arthing. 

Moins de trois (arthings. 

Moins de trois (arthings. 

Un peu plus de trois (arthings. 

Moins d'un penny. 

Deux pence trois (arthings. 

Un peu plus d’un penny. 


Le prix moyen de l’entretien de ces trente-six rues 
peut être estimé à environ un penny par yard par an , 
pour le temps où cette estimation a été faite. 

Les pavés de ces chaussées avaient g pouces de hau- 
teur, 6 pouces de largeur et de 9 à i 5 pouces de lon- 
gueur ; ce prix pur conséquent n’égale point le montant 
probable des frais de réparation annuelle des pavés de 
3 pouces de largeur, posés maintenant dans la Cité de 
Londres. , , 
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Pendant les dix dernières années , ou depuis que ces 
prix d’entretien ont été établis, la circulation des voitures 
dans la Cité a augmenté dans une immense proportion; 
l’on suppose même qu’elle a presque doublé; et cette cir> 
constance augmentera notablement dans l’avenir le prix 
de l'entretien du pavé? 

D. £sUon arrivé à rendre les surfaces pavées plus unies 
et plus roulantes qu’elles ne l'éLiient autrefois. 

R. Les blocs de 3 pouces , introduits dans ces dernières 
années, donnent la surface la plus unie , avantage que ce 
pavage conserve d’ailleurs plus longtemps que les autres 
modes employés jusqu’alors. Le pavé de la Cité a été, 
dans mon opinion , maintenu depuis nombre d’années , 
jusqu’à ce jour, dans l’étal le plus satisfaisant , quant au 
nivellement de sa surface et à son entretien en général ; 
il est soumis à une inspection journalière , cl tout abais- 
sement ou dégât quelconque est réparé aussitôt que pos- 
sible. 

Z>. Que pensez-vous du [lavage en bois? 

R. Je le considère comme étant fort agréable aux pié- 
tons et aux habitants des rues ainsi p<rvées. Le bruit qui 
s’élève des chaussées en granit disparaît , en ell'et, presque 
entièrement sur celles en bois. Je suppose aussi qu’il est 
également apprécié pajr les personnes qui circulent en 
voitures ; mais je présume que les cochers ou ceux qui 
ont charge de conduire les chevaux sont d’une opinion bien 
dilFérenle, attendu que la surface des pavés de bois est 
fort glissante , dons certaines conditions de l’atmospbèrej 
cependant je pense (en faisant abstraction de ces désa- 
vantages) que sa grande dépense comparative empêchera 
seule , et pour toujours , son adoption pour le revêtement 
général des rues de Londres, quoiqu’il puisse encore 
convenir à^cer laines localités, pour des raisons particu- 
lières; la commission du pavage de la Cité a fait l’essai, 
de la plupart des genres de pavage en bots qui ont été; 
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placées dans la métropole, mais il n^en est aucun dont 
les frais d’entretien ne se soient élevés beaucoup plus haut 
que ceux du granit. Au demeurant , le pavage' en bois 
peut être considéré comme un' objet de luxe, et il doit 
naturellement être payé en conséquence. 

Le bois, à mon avis, ne saurait réussir comme pavé 
d’un usage général pour les rues d’une grande ville. 

2>. Que pensaient à l’égard de ce système les habitants 
des rues où il était adopté? 

B, Autant que j’ai pu l’apprendre , il avait toute leur 
approbation et ils en regrettent l’enlèvement ; mais il 
faut dire aussi que ce sont les personnes qui tirent le plus 
d’avantages d’un pavage en bois, et qui en subissent le 
moins les inconvénients , leurs habitations se trouvant 
ainsi presque entièrement délivrées du bruit des voi- 
tures. 

D. Des plaintes se sont-elles élevées quant à l’odeur 
ou l’émanation particulière attribuée au pavage en bois? 

B. Je me rappelle avoir lu des mémoires relatifs aux 
dangers que pourraient présenter pour la santé les éma- 
nations provenant d’une grande surface de pavage en bois; 
mais je n’ai jamais entendu parier de plaintes de ce genre 
faites par les habitants de rues où ce pavage était adopté.' 
Il est vrai cependant que , dans un cas isolé , une plainte 
à ce sujet est venue des locataires des bureaux appelés 
Old Jewry Cbambers ; la cour particulière de ce bâtiment 
était {>avée en bois ; cet espace, qui ne comptait qu’une 
largeur de aJ pieds, était enfermé sur trois côtés par des 
bâtiments de Ôo pieds de hauteur; le soleil n’y pouvait 
guère pénétrer ; l’air d’ailleurs ne circulait pas suffisam- 
ment dans ces constructions , et les eaux pluviales étaient 
presque entièrement retenues et absorbées par le pavage 
en bois. Les caves environnantes devinrent humides ; les 
locataires se plaignirent de l’odeur du pavage en bois, et 
l’on fut obligé de l’enlever : c’est là la seule plainte que 
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j’.'lie entendu porter contre l’odeur qui s’exhalait de ce 
pavage. 

J’ai trouvé moi- même que des odeurs désagréables 
provenaient des parties d’un pavage en bois où se tenaient 
des Voitures de place 5 et durant les chaleurs de l’été après 
une averse, j’ai vu de la vapeur s’élever d’un pavage en 
bois, mais cette fois sans répandre de 'mauvaise odeur. 
Cependant il m’est aussi arrivé de remarquer que des 
champignons croissaient à la surface d’un pavage en bois 
renfermé dans une cour peu fréquentée , ce qui annon- 
çait évidemment une décomposition végétale. 

D. Quel est l’état ordinaire du pavage avant que l’on 
donne l’ordre de le réparer? 

Â. Aucune condition précise de pavage n’est nécessaire 
pour qu’un ordre de réparation intervienne; le pavage de 
toute la Cité et plus particulièrement celui des voies de 
communication principales est soigneusement et fré- 
quemment inspecté , et dès que l’on y aperçoit des affais- 
sements sensibles, la réparation en est immédiatement 
ordonnée. Ce soin , cette attention conduisent à une 
économie réelle ; car pour peu que l’on tarde à porter 
remède aux avaries , aux dégâts produits dans ces rues 
soumises pendant seize heures du jour sur uingt-quatre 
heures à un courant continuel de circulation , le mal 
grossit rapidement , et exige une dépense beaucoup plus 
considérable. En effet, les pierres qui environnent un af- 
faissement sur une chaussée, pavée, dans une localité bien 
fréquentée, souffrent plus par le frottement et la per- 
cussion qu’elles ont ù subir pendant une semaine de cir- 
culation , qu’elles ne souffriraient pendant un mois si 
elles étaient dans de bonnes conditions ; c’est pourquoi 
de petites réparations s’opèrent constamment sur nos 
grandes lignes de communication , sans entraver la cir- 
culation , puisqu’elles sont presque invariablement ter- 
minées avant huit heures du matin. 
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Toutefois , malgré ce soin , le pavage tombe naturelle- 
ment, avec le temps , dans de mauvaises conditions , aux- 
quelles ne sauraient remédier ni les petites réparations 
ni les relevés partiels ; c‘’est alors un repavage générai qui 
devient nécessaire. 

D. Quelle est la méthode ordinairement employée pour 
paver les passages (crossings) ? 

R, On les pave actuellement en blocs de 3 pouces ; et 
je puis affirmer ici qu’en tous temps et dans toutes les 
conditions de l’athmospbère , les rues pavées avec des 
pierres de cette dimension offrent autant de commodité 
que de sécurité pour les piétons \ ce mode de pavage 
permet de traverser la rue bien plus facilement que lors- 
que les chaussées sont en pierres plus larges. 

D, Tous les principaux passages (crossings) de la Cité 
sont-ils bien pavés? 

R. Je le crois. 

D. Trouvez-vous une grande différence dans l’usure 
et la détérioration des trottoirs dans les diflérentes rues? 

R, Une rue d’une grande fréquentation voit naturelle- 
ment ses trottoirs s’user plus rapidement que ceux d’une 
rue d’une faible circulation ; mais les trottoirs des grandes 
voies de la Cité sont comparativement très-larges , et 
comme la circulation est répandue sur plus d’espace , ils 
s’usent uniformément sur toute la surface; dans les rues , 
au contraire, d’une circulation plus restreinte , les trot- 
toirs sont pour la plupart relativement plus étroits , et 
comme la circulation est réduite à suivre constamment la 
même ligne , il en résulte que les trottoirs des rues moins 
fréquentées sont exposés à une détérioration plus grande 
que ceux des voies plus importantes. 

D. Indiquez les matériaux ordinaires qui entrent dans 
la construction ^des trottoirs, avec leurs prix d’établisse- 
ment d’entretien ? 

R, On emploie le plus souvent la pierre d’York , 
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J epaisseor qu’on lui donne ordinairement est de 3 pouces, 
son prix a varié d’environ 6 shillings à 6 shillings 6 deniers 
par yard. 

Le tableau suivant donne le prix de réparation des 
trottoirs , dans quelques-unes des rues de grande circula- 
tion dans lîi Cité. 
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Le prix moyen de la réparation de ces trottoirs , pour 
tout le temps qu’ils ont duré, est d’environ un penny par 
yard annuellement. 

Le prix des réparations , pour les rues d’une circulation 
moindre, est notablement inférieur. Dans bien des rues 
et des cours , la dépense de l’entretien annuel se réduit 
presqu’à zéro. 

Une grande partie des dalles des rues , marquées comme 
ayant eu leurs trottoirs renouvelés , ont reçu un nouveau 
taillage, et ont été employées soit pour la réparation de 
trottoirs voisins , soit dans des rues et des cours d^ne cir- 
culation moins grande, où l’on peut présumer qu’elles 
dureront de quinze à vingt-cinq ans. 

Beaucoup de dégâts et de réparations sont occasionnés 
sur les trottoirs de la Cité par les balles de marchandises 
qui y sont constamment jétées et traînées; ces dépenses ont 
été comprises dans l’estimation qui précède, ainsi que tous 
les autres changements ou travaux nécessités par des con- 
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structiODS nouvelles ou des raodificalions d’alignemeut. 

/). Combien de fois arrose- t-on les rues? 

7?. Je l'ignore; la commission du pavage n'a point le 
contrôle de l'arrosement des rues. Il s'exécute au moyen 
d’une taxe perçue sur les habitants des localités qui en re- 
connaissent Tutililé. 

Z>. Quelle longueur de rues arrose-t-on ? 

E, Je ne saurais répondre. 

■ Z>. Quel est le prix de l'eau» et qu'elle est la quantité 

d'eau consommée? 

R. Je ne puis le dire. 

/>. Quelle est la dépense totale de cette opération! 

B. Je ne sais. 

D. Pouvez-vous envoyer à la commission une copie de 
la lettre de sir James Mac-Adam, dans laquelle il admet 
que le pavage maca<lamisé a échoué dans la Cité? 

B. Vous trouverez ci-joint un extrait des minutes de 
la commission des égouts de la Cité sur les routes maca- 
damisées» contenant la seule lettre de sir James M.ic-Adain 
dont j'aie connaissance. 

3i octobre i8a6. 

Il a été lu une pétition de quelques habitants de Lom- 
bard -Street. Informés que. plusieurs de leurs voisins 
avaient demandé que cette rue fût macadamisée » ils 
prient la commission de ne pas faire droit à cette de- 
mande. 

% 

* 

• • 

II. a été lu aussi une Jettre signée John Martin » lequel 
demande que l'on macadamise Lombard-street. Le péti- 
tionnaire annonce qu'il a reçu à cet eliet une lettre de 
M. Mac- Adam ainsi conçue : 

• Bareaa des routes , a8 octobre 1846. 

a Monsieur, en réponse à la lettre que vous m'avez fait 
l’honneur de m'adresser en date du z6 de ce mois» au su- 
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jet de la formation d’une chaussée en granit concassé dans 
Lombard-street, je crois devoir vous informer qu’il est 
vrai que j’ai eu occasion de combattre l’introduction de 
ce système dans la Cité de Londres, et qu’il est également 
vrai que j’ai encore aujourd’hui des motifs pour déplorer 
que cette introduction ait eu lieu; mais si j’allais ajouter 
quune route, de granit concassé, semblable à celle qui a 
été construite et entretenue dans Regent' s-streel , ne pour- 
rait point être faite et maintenue dans la Cité de Lon- 
dres, votre bon sens se refuserait certainement a ajouter 
foi à une pareille assertion. 

• A une époque où les matériaux qui m’étaient néces- 
saires pouvaient s’obtenir à très-bas prix, j’ai été entraîné 
par quelques essais à entreprendre la construction et 
l’entretien de quelques endroits isolés, dans les lieux les 
plus frécjuentés et exposés à la plus grande quantité de 
boue, ignorant tout à fait, en passantee contrat, que je se- 
rais tenu d’opérer moi-méme l’enlèvement de ces boues, 
opération dont la dépense égale presque la somme qui m’est 
allouée pour réparations et nettoyage; les membres de la 
Commission des égouts étaient tellement convaincus de 
celte circonstance , qu’à une certaine époque ils m’ont re- 
levé des frais du balayage de Bishopsgate-street, quoique 
depuis ce temps-là ils m'aient soumis de nouveau à cette 
obligation. 11 ne m’appartient point à moi , simple parti- 
culier, de mettre en question les droits des membres de la 
Commission des égouts. 

» Je remplirai mes engagements, mais j’éprouverai de 
grandes pertes, et j’ aurai appris trop tard que le sol, à 
Cest de Temple-Bar, nest point favorable à cette plante 
qui Jlcurit à l'ouest de la ville, autant quelle est étouffée 
et dépérit à l'est. 


» J’ai l'honneur, etc.. 


« JAHta HAC-ADAli. 


• M. John Martin Esq. ■ 

Annales des P. et Ch. M£Noi*n. — tonc xx. V 
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Conibrmvfueul à la résolution adoptée dans la dernière 
séance , la pétition des habitants de Lombard^atreet , rela- 
tive au pavage de Lombard-Street» a été prise en consi- 
dération , et il a été résolu à ruoanimilé : ' 

Que le pavage de la dite rue ne serait point converti en 
route de granit concassé. ■ 

TITRE TROISIÈME. 

< t 

1° MSHOIRR (CR LA scpSrioritE des CHàVUSU KACADAMMSS! sam le» rcm 
DES crardes villes, PAR J. PicoTT SMITH, turveyor S Birraingbain. 

( Lu S la seclion de mécanique de l’asaocialioD britannique. } 

L’étuLlissement des routes mac.tdamiséef: , dans l’inté- 
rieur (les villes, rencontre une opposition assez générale 
et très naturelle; car, construites et entretenues comme 
elles le sont aujourd'hui, elles oflrent de grands inconvé- 
nients aux propriétaires de maisons et à tous les habitants, 
à raison de la boue et de la poussière qu’elle» occasion- 
nent. Elles sont aussi plus coûteuses à entretenir et à 
réparer, et fatiguent les chevaux et les voitures par un 
tirage plus difficile. J’ai cherché à prouver dans ce rap- 
port, après de nombreux essais, que le macadam ne doit 
pas inévitablement faire naître des objections semblables. 
J’ai voulu aussi indiquer les moyens sûrs et économiques 
de remédier. à ces inconvénients. 

Depuis plusieurs années , j’ai étudié cette question avec 
soin , étant chargé de la surveillance d’une longueur de 
rues de 107 milles formant une superficie macadamisée de 
près d’un quart de million de yards quarrés , ainsi que 
d’uue grai.de étendue de routes à péaiîe. Une expérience 
aussi langue m’a convaincu qu’un macadam bien établi et 
bien entretenu , suffisamment lavé et arrose , doit être pré- 
féré, comme chaussée des rues, à tout autre système ess.nyé 
jus'ju’a» présent. 

En examinant cette question, il faut considérer les in- 
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lëréls de cbucuu , (le ceux qui usent le plus des routes » 
les propriétaires et les loueurs de chevaux et de voitures^ 
et de ceux aux frais de qui elles se construisent, les con- 
tribuables. 

La route poir laquelle on débourse le moins est à tort 
regardée comme la moins coûteuse; car si cette prétendue 
route peu dispendieuse fatigue les chevaux et les voitures 
par un tirage laborieux, ralentit le commerce par une cir- 
culation lente, et incommode les habitants par la boue et 
la poussière qu'elle produit, il est certain que celle route, 
moins coûteuse eu apparence, le devient en dëûnitive bien 
davantage. 

A première vue, il parait y avoir une diflerenue sensi- 
ble entre les intérêts de ceux qui possèdent des chevaux et 
des voitures ou qui s’en servent, et de ceux imposés pour 
la construction de la route. UnC roule mauvaise , en eflèl, 
porte surtout dommage à ceux qui la parcourent à cheval 
ou en voiture, tandis que le contribuable se préoccupe 
principalement du prix des réparations. Mais, en réllé- 
chissant un peu, on s’aperçoit que cette dillérence d'in- 
téréls est presque imaginaire ; il est dans l'intérét de tous 
que la circulation soit facile, sûre et peu coûteuse ; toute 
augmentation dans le prix du transit est un surcroît de 
dépense même pour celui qui n’a ni cheval ni voiture. 
Car cette augmentation élève le pri;c de toutes choses, den- 
rées et moyens de transport. 

11 est certain que, pour les possesseurs de chevaux et 
de voitures, la meilleure route est celle qui peut être par- 
courue rapidement, facilement et économiquement, ce 
que l’on n’obtient qu’en ayant une chaussée solide, unie 
(sans être glissante) , exempte de boue , de poussière et de 
matériaux roulants. Ajoutez à ces qualités l’absence de 
tout bruit , et cette roule sera telle que les habitants d’une 
grande ville peuvent la désirer. 

11 faut maintenant examiner si les avantages d'une 
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bonne route compensent les frais qu'elle exige. Lu réponse 
ne serait pas douteuse s’il s’agissait seulement des inté- 
rêts de ceux qui ont chevaux et voitures, ou qui en em* 
ploient. 

Quelle que soit la nature de la chaussée , il est essentiel 
que la fondation soit faite avec de bons matériaux , quelle 
soit solide et que le terrain soit mis bien à sec. Si l’on né- 
glige de prendre ces précautions , la surface se désagrégé; 
elle devient inégale et rude , et se couvre de trous et d’or- 
nières. Quand la fondation est bien établie, on la couvre 
d’une couche de pierres cassées, bien compacte , impéné- 
trable à l’eau , et d’un prohl en travers convenable. Les 
pierres doivent être cassées également ; il faut les niveler 
au rateaii et les relier ensemble avec la poussière pierreuse 
ramassée par les machines à balayer, et conservée pour cet 
usage. Cette opération doit se faire avec la même régu- 
larité que s’il s’agissait de pavage, et il faut avoir soin 
d’arroser jusqu’à ce que les matériaux neufs soient raffer-r 
mis; ce qui a lieu promptement. Cette méthode préserve 
les angles aigus des pierres , permet de réaliser une grande 
économie sur les matériaux , et la ciiaussée est plus solide 
qu’en suivant le procédé ancien , dans lequel les pierres 
ne se lient qu’avec la poussière résultant de leur usure ; de 
telle sorte que près d’un tiers des matériaux se dépense 
mal à propos. Par le système nouveau , les matériaux de 
toute nature s’utilisent. 

Plusieurs constructeurs de routes prétendent que , par 
le procédé nouvellement imaginé , les routes se détériorent 
plus vite, et que lorsque la chaussée a fait prise, on est 
obligé d’enlever ce qui a servi à la consolider. Cela peut 
être vrai , lorsque le travail est mal fait, et si de la terre a 
été employée pour consolider les pierres ; car elle devient 
boue immédiatement, et empêche la route de prendre de 
la consistance. Mais la grosse poussière pierreuse, obtenue 
par les machines à balayer de Withworth , substance pa- 
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reille à celle produite par l’usure des angles des pierres , 
si elle est employée judicieusement sur une chaussée 
neuve, sert à la consolider rapidement. Le succès de re 
procédé peut être constaté à Birmingham, dans la rue qui 
conduit à la station du chemin de fer; rue tellement fa- 
tiguée que j’ai été forcé , pendant l’été , de la couvrir 
d’une couche de matériaux neufs. Elle a été posée le 
a8 août; le ag , on a étendu la poussière destinée à lier 
cette masse de pierres , et le i" septembre , la surface , 
nettoyée et arrosée^ présentait déjà la solidité et Tunifor- 
mité nécessaires. On avait obtenu en trois jours ce qui, par 
l’ancien procédé, n’était accompli qu’au bout de trois mois. 

L’ancieu système produit non-seulement une grande 
perte de matériaux, mais une véritable perte de temps, par 
le retard qu’apporte à la circulation la résistance prove- 
nant des pierres roulap^es. Une telle route est dangereuse 
et fatigante pour les chevaux et les voitures , et le bruit 
des pierres en se broyant fatigue singulièrement les habi- 
tants. D’après les améliorations introduites, les répara- 
tions du macadam ne présentent pas plus d’inconvénients 
que celle d’un pavage; les réparations et l’application 
d’une couche de matériaux nei^fs n’entravent pas la circu- 
lation. Il faut éviter avec soin toute inégalité à la surface. 
S’il se fait un creux, comblez-le sans délai, autrement il 
s’étendrait. Toute pierre détachée doit être enlevée im- 
médiatement ; car, si en passant sur elle les voitures ne 
l’écrasent pas , elle brisera la surface de la route. L'eau 
qui séjourne sur une route cause de grands dégâts. Si ces 
précautions sont négligées , les routes macadamisées de- 
viennent plus dispendieuses ; mais elles ne sont coûteuses 
que parce qu’on les néglige. C’est le cas d’appliquer le 
vieux proverbe anglais ; A slitch in lime saves nine. 

Les fortes pluies nettoient avantageusement une route 
bien faite ; les arrosements artificiels sont également fort 
utiles si la route est proprement entretenue ; autrement , 

; 
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il faut aK>ir le soin de la faire balayer aussitôt qu'elle est 
arrosée. Une route sèche perd de sa cohésion, et la surface 
se réduit en. poussière ; il y a donc économie à arroser ju- 
dicieusement pendant les chaleurs d^été; Oh s’oppose par 
ce moyen à Tusure de la route /et Ion évite aux habitants 
Tennui que cause la poussière. L’usage , assez général à 
Londres et ailleurs, d’arroser abondamment 'une route 
sale sans la balayer est très-préjudiciable à la chaussée; on 
convertit ainsi une incommodité en une autre ^ la pous-* 
sière en boue. 

« 

La malpropreté d’une route est inévitablement une 
cause de perte pour celui qui s’en sert, et pour celui aux 
frais duquel elle se répare. • < 

Le tirage est double sur une route boueuse , c’est-à-dire 
qu’un cheval doit employer deux fois plus de force pour 
marcher avec la môme vitesse. Lqp frais qu’occasionne cet 
accroissement de tirage sont si. grands , " que l’on préfère 
diminuer la vitesse. , • 

La résistance produite par la boue- ralentit souvent la 
vitesse d’un quart ou d’un cinquième. L’éH’et de- la boue 
eat donc d’augmenter les frais de uingt à uingt-cmq'poxi^ 

cent. , J . * 

Une telle perte excède certainement les dépenses qui 
seraient nécessaires pour obtenir la plus grande propreté. 
L’entretien ne devient rnîneux que par le système du ra-^ 
clage ,4’ennemi le plus puissant d’une route TnacndaTnlaée; 
En usant de ce procédé, on désagrégé: les pierres'et on 
n’enlève qu’à moitié cette boue û iru>{à 

Le balayage seul peut être dans 

les rues et sur les routes -h le ^balaÿii^ avec les 

larges balais de la machme^e MT doit élty^ 

préféré à tout autre' système de balayage essayé jusqs^à 
présent. Il est évident que les larges f>âiais de celte ma- 
chine, agissant loDgitudibalement .avec une pression qui 
se modifie suivant les cirr:onstances ; niénaarent hï chaus«ée 
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el coDsolident ia surface. Ils appuient plu» fortement 8uV 
les points élerés que sur les creux; ils remplissent ainsi 
les seconds^en faisant disparaître les premiersl”"' ' -iJ'.-n 

- Si la boue est dure et tenace , elle s'attache fortement 
aux pierres ; il faut donc arroser, afin que la màehine 
puisse tout enlever, sans ébranler la croûte^de la route , 
laissant ainsi la chaussée parfaitement ferme et compacte. 

De très-hautes autorités copibattenl Remploi de Teaut, 
prétendant qu'elle enlève la poussière utiles L'expérience 
prouve qu'il y a erreur dans celte assertion. J'ai constaté 
qu'en employant la maebihe de Witbwortb^avec lin érro- 
sement suffisant, on diminuait d-uu tidrs'le montant des 
matériaux nécessaires pour les réparations des routéé de 
Birmingham ,{c estoà-dire de '20 000 À: id O OD yards cubes*. 
Le premier chiifre est la moyenne pendant sept lins» avant 
rintrodûction des machin es, et: le second^ celle pendant 
les trois années qui ont suivi leur introduction. Je donnai 
connaissance douces détails 1 lin de mes amis, qui voulut 
vérifier l’exactitude de ce fniti* Voici le résultat de l’expé- 
rienceqnïl fit'pour^sassurer sit en balayant aveo Jn ma- 
chine et en arrosant, on n'enlevait pas une portion de 
poussière utile. Le ^aa^mars , \e Quadrant’re^erUstrtiet 
était' couvert d'une dpMsse couche de boue;- cette boue, 
fort.ânoommodê aux^babitànt8>, gâta'^pfomplemênl la 
, route; 'ihÿi^v»it< impossibilité de Ih 'faire di»paraUre au 
raoloio^ sans^leVer en mémo temps une certaine quantité 
des màt;ériaux 'neufs. Il fut* arrêté *qile l'on neitoyetait 
moitié de la rue sans arroseiueM, et l'autre moitié après 

. •.;rK. . . . . . î .*• ' * 

l’avoir anosée. Les deux produits furent lavés , afin de sé- 
parer la hiàtière pîërrcOt^é^qui ‘è’jn troiïVait tffélàu^éei^Le 
tiers de la b'ëué, enlevée à éec y était ehie'poussière pleH- 
reuse qui auniit encore pu élfë utile sur la roule-, dans le 
second cas, un douzième seulement de'la matière oiïlêfvéc 
était pierre o86y et «ficore elle -était tellernent palv^risé^-, 
qu’elle ne pouvait plhs être utile; 8on eflfet était produ'H. 
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Ces deux portions de route nettoyées offraient un aspect 
bien diffférent; celle balayée à sec était encore couverte de 
matières qui s'attachaient aux roues , en même temps que 
les pierres de la chaussée, auxquelles ces matières adhé- 
raient : toute la surface était de plus, rude et iné(^ale. La 
portion arrosée était parfaitement unie et ferme. Le ^ 4 » 
nettoya ces deux portions, et sur celle qui avait été ar- 
rosée , on n’enleva pas le quart de la boue que l’on ren- 
contra sur l’autre. Le 26 il plut, et la route, balayée à sec, 
donna trois fois plus de boue que l’autre. Il était donc 
évident que le balayage avec la machine et l’arrosement 
produisaient un bon effet. 

Une des grandes objections qu’on fait à l’emploi du 
macadam dans les rues est la boue et la poussière qu’il 
produit ; beaucoup de personnes , pour éviter cet inconvé- 
nient, préfèrent encore supporter Je bruit étourdissant du 
pavé; mais, je le répète, on éviterait cette boue et cette 
poussières! l’on se servait de la machine deM. Wilhworlh 
et si l’on arrosait; et. les dépenses que ce système exifçe 
seraient compensées par une diminution dans les frais de 
réparation. ' * 

L’état suivant représente les dépenses d’arrosement et 

de balaya<^e à Bitmingham pendant uflLe.'àonée terminée 

en juin. 1849* Il est 'extrait desicompLes dëa.coimniâsaires 

chargés de aarveilU^ l’entretien' des raes ’de>Binningli«ifn» 

. Arrofément de la ville (y compris iso^JÎTres i3 shiliUngSr j[«, Mrth. 
pour l’ead sealement), ......... 5 

Balayage.. . V. : . . r'aJM 'iS 

■ ‘ 'Total. '. ."5 ooü !T 

'.Cette .somme prodnit'à peu près i penny par semaine 
pour chaque maison,. ou i/a farthing par habitant. ;I 1 faut 
remarquer que. l’aj^rose ment est plus cher à-Birmingbani 
que le balayage , à cause du prix très-élevé. de l’eau : cha- 
que -oiille gallons ooùtc 3 sb«, somme double de celle qu’on 
donnerait dans uue autre ville.; 
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L’on objecte encore que le limge est plus difficile sur le 
macadam que sur le pavé; ce qui peut être vrai si, dans les 
deux cas, on emploie la même nature de voiture , et sur- 
tout si les voitures marclient lentement. Mais il faut con> 
sidérer, que la diilérence du tirage n'est qu’un seul des 
éléments au moyen desquels on doit calculer le travail 
d’un cheval. Un point important encore est le plus ou 
moins de solidité que la chaussée présente pour le pied du 
cheval , et certainement il ne profite pas complètement de 
la diinin’0tion du tirage sur les voies pavées, son pied v 
étant moins assuré que sur le macadam. 

Les voitures, surtout en marchant vite, éprouvent sur le 
pavé des secousses beaucoup plus fréquentes et plus fortes; 
elles demandent donc à être construites d'une façon plus 
lourde et plus solide. Ces commotions fréquentes entraî- 
nent une plus grande perte de force, ce qui contre-balan- 
ce la diminution dans le frottement. Il n’est pas douteu^^ 
que chevaux et voitures s’usent beaucoup plus vile sur 
une route pavée que sur une route macadamisée. £n esti- 
mant le prix d’une route, il faut compter toutes les dé- 
penses qu’elle occasionne, et dans ce cas la route pavée 
serait la plus coûteuse. 

Les voitures roulent doucement sur le macada m bien 
entretenu , les chevaux tombent moins et emploient 
moins de force. Je suis convaincu que sur le macadam 
l’usure est moitié moins forte que sur le pavé. 

Les points sur lesquels j’ai voulu surtout fixer l’atten- 
tion de la commission sont les suivants : 

i** Nécessité d’établir une fondation solide , sèche et 
compacte; 

2 ® Nécessité de protéger cette fondation contre l’humi- 
dité en la recouvrant d’une croûte de pierres cassées, for- 
mant une chaussée assez arrondie pour que les eaux n’y 
séjournent pas ;• 

3" Economie qui résultera du maintien de la chaussée 
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an parf'uit état d'entrelien ; conrenance, par ronsé<yuent, 
d’empéclioi'i toute formatioD de trous et d'ornières; ' 
4° Ulilité de la grosse poussière qu’on enlève sur les 
routes pour relier ensemble rapidement tous les nouveaux 
recliargemenls , en pierres cassées; économie notable ré- 
sultant de CO procédé, qui permet nax matériaux de se lier 
sans se broyer entre eux ; 

5** Economie résultantdu maintien de la chaussée dans 
un grand état de propreté,' du balayage au lieu du ra~ 
etage, et surtout de l’emploi de la machine de M. With- 
worth, qui agit longitudinalement avec de larges balais; 

6” Nécessite d’arroser pour détacher, en la liquéfiant, 
la boue qui adhère à la surface , et preuve qu’en agissant 
ainsi l’on économise une notable quantité de matériaux ; 

7 " Avantages généraux du maintien des rues dans un 
grand état de propreté, et en dernier lieu , -préférence à 
fccorder aux routes macadamisées sur les routes pavées. 

La lecture do ce rapport terminée, M. Stephensoni^ 
président, se leva et proposa à l'assemblée de voter des 
remcrclments àiM. Smith,' pour un travail anssi habile 
et aussi concluant. Sa manière de traiter la question de la 
construction des routes, dit-il, est pleine.de sens et de 
simplicité, et quant à lui (le président); il n’avait jamais 
lu, sur l’établissement et l'entretien des roules, un traité 
qui dénotât autant d’expérience et de savoir faire. Le 
point important du rapport est le système indiqué poué 
lier t ensemble les pierres de la ohauMée en étendant sur 
elles une couche d'une substance de peu : de valeur et de 
même nature que les matériattx doni elle est formée.' 11 a 
été frappé de la sagesse de cette D^ure et des avantages 
pratiques qui doivent en résulter. ■ . • > 

Le vice-président , M. Webster, fit aussi observer que 
le sujet en discussion était d’autant plus important qu’il 
louchait non-seulement aux intérêts commerciaux de tout 
un p«'iys, mais que de plus l’état des routes exerçait une 
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inftuénce matérielle sur le bien-être delà société. Il lui 
semblait donc queTexposé si complet de M. Smith devait 
intéresser tous ceux qui s'occupent de routes, et que 
quant h lui , il lui paraissait que c'était un pas vers la per- 
fection dans l’art de faire des routes , perfection à laquelle 
on était encore loin d’arriver. 

% 

La proposition de M. Stephenson passa avec accla- 
mation. , • ‘ 

ao Pavaob Tavlor. 

/ 

M. Taylor, de l'Institut des inj^cnieuts de Londres, a 
lu un mémoire intitulé,: 

« Observations sur le pavage des rues de la métropole, 

» avec la description d'un système particulier de pavage 
» adopté à Londres et h North-Western railwày, station 
» d^Euston Square , par William Taylor. » 

Cet ingéiîieur rémarque que lès voies pav^Çes de Londres 
ont été pendant un grand nombré d'ànnéés construites 
d'après un système unique. ' ’ 

Il consistait dans la pose de blocs en '<gèanit de huit à’ 
quatorze pouces de longueur , (fe 6 à ^ pouées de largeur, 
et de 9 pouces d’épaisseur. * ' 

Ces btocs étaient simplement posés sur le sous-sol , ét 
après le procédé accoutumé du coulis dans les joints et du 
damage^ ofgrouting and raptming, la rué était livrée à 
la circulation chargée d’accomplir le deéhiér devèir du 
pàveur/6u l'nlisüjettissement du pavé sur son lit de po^e. 

Lesbiés du pîüs grand poids ^ èn élFet , étaieHt instiflB- 
santes pour arrivër à ce'résültàt, comme le prohvait ton- 
jours le dérangement du pavé causé par les premières v6i- 

lures qéfî'fcifèülaient sur la voie. ^ 

A ce genre de pavage, trois défauts s'àtlachafent dôrtc'; 
•Bruit assourdissant; défaut de sûèeiié pbur lé pîëd* des 
chevaux ; riiptüré des essieux ét des reé^oéts. - - 

Cependant ce sfystème’dura loigtemps-par deux môtîfs : 
i" A cause de l'opinion où l'orï étaiT que la résistance 
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iodividuelle des matéri<TUX était la seule chose à désirer , 
résistance représentée par les dimensions du bloc ; 

ao A raison de la facilité de la pose. 

M. Mac-Adam fît faire un progrès à Fart de construire 
les routes ; mais , dans les rues si fréquentées des grandes 
villes , ce système soulève des objections graves à raison 
des dépenses d’entretien qu’il exige. > 

Cette considération a donc déterminé à essayer, depuis 
dix années, un mode en petits blocs, reposant, d’après le 
principe de M. Mac- Adam , sur un fond élastique. 

C est en 1 838 que l’expérience a été faite à Birmingham, 
au passage d’une rue livrée à la circulation la plus pesante 
et la plus active. 

Or, aujourd’hui , en i85o, ce passage est aussi parfait 
qu’a près sa pose. 

Depuis cinq ans , un essai de ce même pavage a été 
effectué à la station d’Euston du chemin de fer de Londres 
et de North- Western , et ce pavage est aussi parfait que 
celui de Birmingham. 

Voici quel est le mode de la construction : 

Le sol est d’abord déblayé à la profondeur de i6 pouces , 
au-dessous de la surface projetée du pavage , et nivelé 
suivant la forme à adopter pour la chaussée. 

Une couche de 4 pouces de gros gravier est ensuite ré- 
pandue sur le sol et parfaitement damée. 

Une seconde couche de gravier, mêlée avec une petite 
quantité de chaux ,' est placée sur la précédente et pareil- 
lement damée ; le but du mélange est de donner de l’élasti- 
cité à la couche. 

Une troisième couche est établie, en tous points pa- 
reille à la seconde. 

, Lorsqu’elle est prête à recevoir le pavé, on la recouvre 
d’une couche de sable fin d’un pouce d’épaisseur. 

C’est sur cette dernière que repose le pavé en granit 
^provenant du mont Sorrel , et offrant environ : 
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4 pouces de longueur , 

3 pouces de largeur , ‘ 

3 à 4 pouces d’épaisseur , 

Ces pierres sonl aussi bien ajustées que possible, de 
telle façon qu’aucune d’elles ne puisse tourner sur son lit. 

Alors la dame recommence à fonctionner , et on doit 
la faire agir avec un mouvement rotatoire , jusqu’à ce 
que le bloc ne reçoive plus aucune impression de son 
choc. 

Une légère couche de sable fin est répandue sur la sur- 
face et l’action de la première eau qui tombe, conduit le 
sable dans les interstices laissés entre chaque pavé. 

M. Taylor remarque que l’action de la hie sur ce petit 
pavé, démontre pleinement les avantages de ce mode de 
pavage; cette hie pèse cinquante-cinq livres, et est garnie 
d’un cercle de fer au pied. 

. Son action est telle que sans l’élasticité des couches in- 
férieures les blocs seraient brisés ou épauffrés sous le choc; 
iis sont donc parfaitement assis.* L’expérience a prouvé 
qu’après le damage de ces pavés, une voiture à deux 
roues, portant dix tonnes^ n’y laisse aucune impres- 
sion. 

Que l’on compare maintenant ce résultat avec l’eflet 
produit par une dame sur des pavés de grande surface 
et de *9 à 12 pouces de hauteur; ce dernier se réduira 
presque à rien, et ce sera au traiEc futur à achever l’opé- 
ration du pavage. 

Un autre avantage'du pavage Taylor^ c’est la sécurité 
qu’il donne au roulage à raison de la multiplicité des 
joints du pavage. 

Dans le but de démontrer les avantages de ce genre de 
pavage, il a été proposé, en i844» commissaires 
of Scwers at Guildhall ^ de paver ilans ce système une 
rue de la Cité de Londres \ le payement ne devant s {Fec- 
tuer qu’après douze mois, et après leur approbation. 
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Celte offre lut acceptée sous la condition que Ton com- 
mencerait par un petit spécimen, dans Watling-street 
au carrefour de Bowlane, 

% 

Le pojrment fut accordé au bout de. douze mois ; la 
surface n’avait pas sfariè ; il fut établi de plus qd aucun 
accident par suite de glissement n* avait eu lieu. * 

De, plus et en raison des conduites d’eau et de gaz, le 
pavé ayant été souvent remanié et réparé , le surveyor 
de la Cité exigea que l’ensernble du spécimen fût refait 
en 1848 ; or , on reconnut que les parties non boulever- 
sées par les tuyaux de conduite d’eau et de gaz étaient 
aussi belles qu’au moment de leur pose ou trois ans et 
demi auparavant. 

11 devenait convenable d’examiner les avantages de 
l’emploi comparatif du granit d’Aberdeen et du mont 
Sorrel. . . 

Lorsque le pavage fut effectué dans Watling-street, on 
choisit pour les caniveaux de larges blocs de granit 
à* Aberdeen, 

t 

.Or, lorsque le pavé fut. relevé en septembre 1848, 
c’est-à-dire trois ans et demi après , le granit d’Aberdeen 
avait perdu un pouce sur leur hauteur ; taudis que nulle 
usure appréciable ne se laissait remarquer sur le granit du 
mont Sorrel. Les impressions.de la hie étaient même en-^ 
core apparentes. 

Nous avons dit plus haut que l’épaisseur du pavage 
d’Euston devait être de 3 à 4 pouces ; on a trouvé que 
pour les plus grands trafBcs possible, le maximum de l’é- 
paisseur à adopter devait être de 5 pouces. 

On sait que les anciens paves , à larges surfaces, doi- 
vent être retaillés avant leur emploi. Cette dépense peut 
être évitée dans le système d’Euslon , car la surface du 
pavé est si petite f|u’clle ne peut s’arrondir, et que les 
pavés un peu usés ])cuvent être employés , sans retaille 
aucune, dans des rues d’un traffic secondaire. 
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On objecterai t en vain que le système d u pc'ivage d’Euslon 
en pavés du mont Sorrel de 6 pouces d’épaisseur, n’a point 
réussi dans quelques rues de la paroisse de Mary-le-Bone, 
dans les trois années qui viennent de s’écouler; car, on 
n’avait point suivi le système de fondation précédemment 
décrit , et la main-d’œuvre avait été tout à fait diflérente 
de ce qu’elle devait être; 

Quant au prix , voici la comparaison du nouveau à 
l’ancien système. 

Le prix du pavé ordinaire, en granit, est de lô shil- 
lings , à quoi il faut ajouter le prix du vieux pavé repris 
par l’entrepreneur, et évalué 3 shillings. 

Total i8 shillings par yard quarré (tout compris}. 

Tandis que le prix du nouveau pavage est , compris la 
londation, de 12 shillings, dont il faut déduire le prix 
du vieux pavé, non repris dans ce cas par Tentrepreoeur. 

La différence est donc de 9 à i 5 shillings. 

La comparaison , sous le rapport de l’entretien , est 
beaucoup plus dÜEcile à faire : l’entretien peut être fait 
avec soin ou d’une façon négligée ; le trulfic peut varier 
dans les limites très-étendues, etc., etc. 

Telle rue dans la Cité est relevée deux fois par an ; 
beaucoup d’autrés qui ne supportent qu’une circulation 
pareille nè sont relevées à bout que la deuxième ou la troi^ 
sième année. 

• 

Ces fréquents relevés à bout, il est vrai, concernent 
seulement les rues de première classe; mais ici ces der- 
nières doivent être prises pour comparaison. ' 

Or, le pavé d’Euston n’exigerait pas pour son entre- 
tien une dépense supérieure à i shilling et 6 pences par 
yard, en dix années. On est même fondé à croire que ce 
chiffre est un maximum , lorsque l’on considère que le 
■jiavage de Watlin g- Street présentait une surface par- 
faite au houtde trois ans et demi , et qu’il aurait pu durer 
encore sept ans et même dix ans, sans réparation aucune. 
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M. Taylor iosisle en terminant son mémoire sur la né- 
cessité de maintenir toujours un peu d’élasticité dans les 
couches supportant le pavé. C’est, dit-il, la cause du 
succès des chaussées macadamisées. 

Le système de M. TeKord , consistant pour le pavage, 
en gros blocs de pierre reliés par du mortier et reposant 
.sur une couche de béton doit être considéré comme une 
maçonnerie réelle, dont lu surface est promptement dé- 
truite par l’action des roues des voitures, et sur laquelle 
décuple le bruit résultant du tralbc. 

On doit donc reconnaître, suivant M. Taylor, la né- 
cessité de pincer sous le pavé une couche qui puisse céder 
un peu, afin de protéger la surface. 

En conséquence de ce qui précède , l’auteur dit qu’il 
serait à désirer que les commissions de pavage fissent un 
essai dans les rues de petit tra(fic,en relevant les larges 
pavés , et les faisant tailler en petits cubes de 3 pouces 
d’épaisseur pour les pavages futurs. 

Ainsi , un bon sujet d’expérience serait donné aux 
paveurs , ce qui leur permettrait ensuite d'aborder les 
rues de grand trafilc. 

Par ce moyen, on approvisionnerait une grande quan- 
tité de pierres pour les pavages , et on emploierait dans les 
chaussées macadamisées , les blocs tout à fait hors d’em- 
ploi. 

M. Taylor insiste, beaucoup pour que l’on étudie avec 
soin son système, il ne le présente pas sans doute comme 
un moyen d’arriver à une viabilité parfaite , mais surtout, 
pour appeler l’attention des ingénieurs sur l’importance 
d’une pareille question. 

Ce ra|>port a été soumis à une discussion au sein de 
l’Institut des ingénieurs de Londres, le 5 mars i85o. 

A cette occasion , M. Ilaywood s’est exprimé ainsi qu’il 
suit: * 

La question de l'élasticité du sous-sol a été résolue dé- 
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iioitivement pnr M. Telfonl depuis plusieurs années : les 
iondations solides ne peuvent plus être mises eu discussion. 

On a dit que dans la Cité on plaçait les pavés sur le 
sous-sol sans préparation ; c*est une erreur , on est au 
contraire dans la coutume de l'aire une bonne fondation 
de pierres cassées , ayant de 9 à 12 pouces de profondeur 
et quelquefois même , dans les principales rues de la Cité, 
on a placé un substratum de i 5 pouces en épaisseur. 

M. Haywood pense que c’est une erreur de dire que 
Ludgate-hiU ait été pavé deux fois en un an ; il croit que 
la portion entre the Old Bailey et FLeet-street n’a pas 
été pavée depuis six années. 

Les principales rues de la métropole n’ont pas été re- 
levées à bout aussi fréquemment que M. Taylor l’a an- 
noncé dans son' mémoire ; en tout cas , cela n'a point 
eu lieu pour celles qui étaient sous sa direction. 

1. Fleet-street a été pavée il y a Sans 1/2, 

et malgré l’énorme tralBc, enormous trajfic^ le pavé pourra 
encore durer. . ; 3 ans. 

2. The Poultry n’a pas été pavée depuis. . . 4 

3 . Newgate-street Sans 1/2. 

4. Ludgate • Street ^ entre Old Bailey et Suinta 

Paul. . . . 2ansi/2. 

5 . Skinner-street 5 ans. 

6. London bridge 8 iV/. 

Considérant ensemble les grandes elles petites rues, 

la durée moyenne du pavage dans la Cité de Londres ^ 
sans qu’il soit besoin de le relever, est de 8 ans. 

En ce qui concerne l’usure des blocs, M. Haywood dit; 

Un spécimen de pavé Fusion a été placé à Watling- 
street , en i 845 , et relevé en 1848. 

Il a été annoncé qu’il n’avait présenté aucune trace 
sensible d’usure; mais que les caniveaux, Channel 
stones^eïi pierre d’Aberdeen, avaient perdu 1 pouce de 
leur épaisseur. • ■ 

Annaltt des P, et C7». Mémoires. — tomb xx. 10 
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M< Hsywood a eiaioiné lui -même cc» piarra* atac 
■oin^ et il a reconuu qu’elles n'aTaient pas plus souffert 
que le graoit du Mount Sorrel qui formait la soie du 
roulage. 

L’usure remarquée dans les Channel stùnes en granit 
lui paraissait d’ailleurs tout à fait improbable , car deux 
ou trois mois après que le pavé d’Euston fut relevé , Il fit 
déchausser et examiner avec un soin extrême un pavage 
Joignant le précédent et formé de larges blocs de granit 
éîAberdeeny oflrant 6 pouces de largeur, lesquels avaient 
été posés depuis dix-sept ans , et il trouva que l’usure n'a- 
vait été que d’environ un pouce et un seizième de pouce 
dans ce temps , ou d’un seizième de pouce par an. 

Il doit donc y avoir erreur dans l’appréciation de 
M. Taylor. 

Dans Great-Tower street des pavés posés depuis neuf 
ans avaient seulement perdu i p. 1/4. 

Dans Fleet-street pouces 

en quatorze ans. 

Dans |Saint-Paul’s cburchyard a pouces 

en seize ans. 

Et dans Bishopsgate. . .a pouces 

et un seizième de pouce en vingt ans. 

M. Hay^vood a examiné le pavage Eustotif lorsqu’il a 
été démonté dans Watling-street , et il a trouvé que les 
pierres présentaient dans l’origine une si irrégulière 
épaisseur que, bien qu’il en eût mesuré environ soixante- 
dix , il n’a pu arriver à aucun résultat positif ; il croit 
pourtant qu’elles ont perdu quelque chose de leur épais- 
seur. 

Il termine en exprimant l’opinion que , plus solide est 
le substratum y plus longtemps dure le pavé, et il consi- 
dère le pout de Londres comme nne preuve convaincante 
de ce qu’il avance , car rien n’est plus solide que le substrat 
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tum du pont de Londres , et le pavé qui le recouvre n*a 
pas été relevé depuis huit ans , malgré Ténorme circula- 
tion qu*il supporte. 

M. Radfort prend la parole : 

M. Walker attachait une si grande importance à ob- 
tenir un substratum , solide que le pont de Blachfi'iars 
fut fermé pendant quelques semaines , aGn que le co/z- 
crete (le béton) eût le temps de durcir avant la pose du 
pavage. 

Les pierres furent ensuite placées avec un grand soin, 
arrangées comme des briques, et non de la manière gros- 
sière en usage dans les rues de Londres, bien assises et 
serrées sur leurs lits et joints ; ces derniers étaient remplis 
de bon mortier; aussi , cette construction a-t-elle parfaite- 
ment résisté jusqu à présent. 

Quant à Tusure du pavé , il est assez difficile de rétablir 
dans cette circonstance, à raison de fusage que l’on fait 
du sabot à la descente du pont ; de telle sorte que du côté 
où jes voitures montent, l’usure n’est pas observable tandis 
qu’elle est très-prononcée du côté où elles descendent. 

M. Holland dit: 

Qu^en prouvant que toutes les rues de la Cité et les 
voies des ponts sont bien pavées, on n’a pas répondu à 
l’assertion que les rues de la métropole sont dans un état 
inférieur de pavage. 

Les. rues de la Cité , en eïïet, ont été construites sui- 
vant les principes indiqués dans le mémoire de M. Tay- 
lor. c 

Elles sont établies sur une fondation inébranlable, et 
voilà la cause de la longue durée du pavage. 

Le pavé d’Euston remplit les mêmes conditions; ce 
n’est pas à une fondation élastique qu’il doit sa beauté, 
mais , au contraire , à une fondation parfaitement rigide. 

Sans une rigidité parfaite, point de bon pavage : si 
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J;i surface pouvait céder percepliblement , les voitures 
seraient dans une oscillation perpétuelle. 

Celte surface, de plus, doit être régulière, de sorte 
qu’elle ne donne lieu qu’au plus petit frottement et à des 
secousses aussi légères que possible ; elle doit être, en un 
mot, aussi unie que cela est compatible avec la marche 
assurée des chevaux. 

Toutes conditions merveilleusement remplies, par le 
pavé d’Euslon à raison de la petite surface de chaque 
bloc. Il serait préférable d’accroître un peu leur épais- 
seur pour augmenter à la fois leur durée et leur soli- 
dité. 

Leur pose, faite avec le soin dont elle est susceptible, 
diminue d’ailleurs notablement le tirage , par suite de la 
disparition des secousses que les autres systèmes de pa- 
vage présentent. A ce sujet ,’M. Holland entre dans quel- 
ques détails relatifs h la question de la , circulation dans 
les rues de Londres , où, suivant lui, il passe moyenne- 
ment par jour plus de cinq mille voitures. 

L’économie de construction dans les pavages n’est pas, 
dit-il , la seule chose à examiner, mais surtout celle de la 
locomotion. 

Cette dernière est plus importante à considérer, et l’on 
recueille d’un bon système de pavé des avantages, pour 
le tirage, l’usure, la fatigue des chevaux , etc., hors de 
proportion avec ceux de la dépense première du pavage. 

M. Holland termine par quelques considérations sur 
l’administration des rues de Londres. Nous les avons 'fait 
déjà connaître. 

IVJ. le professeur Ansted dit qu’il a vu la pierre du 
mont Sorrel taillée en pavé et dans la carrière, et que, 
d’après sa constitution , il la regarde comme le meilleur 
des matériaux du pays à employer sur les routes. 

Elle offre en carrière une grande quantité de joints , 
ce qui rend son exploitation peu dispendieuse; elle se dé- 


DIgitized byGoogU 


CUiUSSÉES DE LONDRES ET DE PARIS. I 

compose dilBcilement et résiste Ken au choc et au frotte- 
ment. 

Elle a une supériorité réelle sur les granits d’Aberdeen 
ou rie Cornouailles , et elle est aussi bonne que le basalte 
de quelques-uns ries comtés rie l’intérieur. 

M. Taylor soutient son système. On a , riit-il , trop 
étenriu le sens qu’il rionne au mot élasticité ; du reste, 
il n’est qu'un homme pratique , et riemaurie qu’on voie 
ses œuvres. 

Un membre exprime l’opinion que c’est à tort qu on 
a présenté les pavages des ponts de Londres et de Black- 
friars ainsi que ceux rie la Cité , rie 3 pouces rie largeur 
sur 9 de longueur, comme les spécimens de ce qui se fait 
dans la métropole entière , tandis que c’est la plus petite 
partie des chaussées pavées rie Londres qui doit être 
considérée comme bien solide et convenablement exé- 
cutée. ' 

Le terme cVas/icité , appliqué nu système Taylor, ne 
semble pas bien entendu : il signifîe une fondation qui , 
bien que ferme, présente un certain degré de mollesse à 
raison de la couche de sable fin placée sur le substratum 
ou concrète. 

Cette couche suffit pour protéger la surface du pavé 
qui serait immédiatement usée, si le pavé, par exemple, 
était placé directement sur une fondation de briques ou 
sur du béton , etc. , etc. 

On évalue à la shillings le coût du yard carré, mais 
il pourrait être réduit à lo et même à 8 , s’il était géné- 
ralement adopté. 

L’apparence de ce pavé est architecturale et produit 
l’effet d’une mosaïque. 

M. Dokray dit qu’en 1837 ou i 838 , au moment où lu 
station d’Euston était sur le point d’être ouverte, on fut 
dans l’obligation,de dépaver une partie de la tour, qui 
était revêtue, suivant l’usage, de blocs de 6 a 7 pouces -de 
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profondeur. M. Taylor fît alors connaître le genre de 
pavé dont la description a été donnée dans le rapport.Xe 
première impression de M. Dokray fut que les pierres 
seraient trop étroites, qu’elles tourneraient sur leur axe, 
que les angles opposeraient de la résistance à la circula- 
tion ; en un mot que le système ne réussirait pas. Mais 
son attention ayant été attirée sur plusieurs spécimens 
posés à Birmingham, et les trouvant établis dans une très^ 
bonne condition, et n’olTrant aucune trace de mouvement, 
il pensa que le système méritait d’étre essayé. 

La fondation lui parut posséder un certain degré d’élas- 
ticité. Elle était composée de plusieurs couches de béton 
d’une faible épaisseur, recouvertes par un lit de sable sur 
lequel reposaitee pavé. Une des particularités du système 
était la manière d’employer la hie. Ce n’était plus la mé- 
thode ordinaire consistant à laisser tomber, de tout son 
poids, une hie très-pesante. La hie au contraire était d’un 
poids assez faible, et garnie à sop extrémité d’un cercle de 
fer. On l’enlevait à deux pieds de terre environ et on la 
ramenait avec rapidité Air les pierres. Les ouvriers étaient 
rangés les uns derrière les autres ; de façon que le second 
et le troisième finissaient l’ouvrage commencé par le pre- 
mier; les pavés, après cela, se trouvaient dans un parfait 
état de solidité. Ce système fut adopté pour paver une par- 
tie de la station du chemin de fer à Birmingham, en i838, 
et, depuis cette époque, ce revêtement n’a point bougé. Le 
poids du tralfîc n’est pas très-pesant, mais la circulation 
est rapide et incessante. Dans son opinion, c’était à l’élas- 
ticité de la fondation que cette pierre devait de ne pas 
s’étre usée sous l’action du roulage. La cour de Euston^ 
station où il n’y a qu’une circulation de fiacres était pavée 
anciennement avec de larges pierres reposant sur d’excel- 
lentes fondations; ces pierres s’arrondirent bientôt, et du- 
rent être remplacées. Toutes les cours sont maintenant 
pavées dans le système qui a été décrit et il espère qu’il 
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sera économique et très-avantaj'eux. Le pavé en effet eu 
là depuis treize ans et réussit parfaitement. 

Tels sont en résumé les principaux arguments que l’on 
a fait valoir pour ou contre le pavé Taylor. 

Il n’est point dans les habitudes de l’Institut des ingé> 
nieursde Londres, d’approuver ou de désapprouver, dans 
une délibératiou déCnitive, les procédés qu’on soumet à 
son examen i il laisse chacun des membres exprimer son 
opinion favorable ou défavorable, et c’est l’expérience qui 
décide. 

Il me parait toutefois résulter de cette discussion , qu’il 
serait très-convenable de faire à Paris une application du 
pavé Taylor. En effet les spécimens de ce pavage que j’ai 
visités, m’ont paru d’une remarquable beauté. 

TROISIÈME PARTIE. 

Il est nécessaire maintenant de coordonner sous un* 
forme plus précise et plus nette les documents écrits ou 
verbaux qu’il m’a^té possible de recueillir. 

Les divers modes de revêtement de chaussées expéri- 
mentées ou en usage à Londres sont : 

I* Les pavés en caoutchouc j 

a* Les pavés en bois ; 

3* Les pavés en granit de diverses dimensions; 

4* Les pavés également en granit, mais accompagnés 
de trams ou dalles siir lesquelles reposent les roues des 
voitures ; 

5* Les chaussées macadamisées ; 

6* Les chaussées en bitume. 

w 

aa naoutaboae. 

Je ne cite cet essai qne pour ordre t on a vu que , dans 
son état actuel , ce procédé parait sans avenir. 
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Les essais de ce pavage ont eu lieu à Londres sur une 
très-grande échelle : il présentait en effet de notables 
avantages ; avec le pavé de bois, tout bruit disparaissait : 
on n'avait plus à redouter la boue et la poussière. 

Mais il est dangereux pour les chevaux : on se rappelle 
qu'on a été obligé de recouvrir Regent’s-street d'une cou- 
che de granit concassé pour rendre la surface du revête- 
ment en bois moins glissante ; de plus , les réparations an- 
nuelles deviennent très-dispendieuses. En6n ce mode de 
pavage parait exercer sur la salubrité une influence fâ- 
cheuse à raison des substances qui pénètrent le bois dans 
les temps humides et qui s'en exhalent pendant les cha- 
leurs. 

Les mêmes observations avaient été faites à Paris. Ce 
procédé parait jugé dans Tune comme dans Taulre ville. 
A Paris il a été complètement abandonné ; on est dans la 

même intention h Londres. ' * ’ 

« 

3« Pavés en pierre. 

On a vu que les premiers pavés employés à Londres 
n'étaient autre chose que des pebhles ou gros cailloux 
siliceux } système en usage encore dans plusieurs villes 
de France. Ce mode a été abandonné, la surface d'un 
semblable pavage n'ofire pas une régularité suffisante : 
les voitures. y circulent difficilement , elles résistent avec 
peine aux cahots perpétuels qu'elles ont à subir. ^ 
.'Les pebbles 'Oïii été d’abord remplacés . par de larges 
pavés en granit de 8 à 9 pouces anglais de largeur, de 
10 pouces jusqu'à 20 pouces de longueur^ et de, 9 pouces 
de hauteur. 

Ces blocs reposaient tout simplement sur le sol , et 
leurs joints étaient coulés avec un mélange de chaux et 
de sable. 

Ce. pavage « malgré, les dimensions des pierres qui le 
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composaient, ne put résister à la circulation. Les blocs 
mal fondés se déplaçaient sous l’action des roues : leurs 
surfaces s’usaient inégalement; la rareté des joints per- 
mettait dilHcilenient aux chevaux de prendre pied. 

A ce genre de pavage, plusieurs inconvénients graves 
s’attachaient donc : bruit assourdissant , usure extraor- 
dinaire pour les voitures; fatigue pour les chevaux dont 
les pieds glissaient sur les larges surfaces des blocs. 

On l’abundonnn comme jadis on avait abaudonné le 
pavage en pebbles ; et d’abord, on s’est particulièrement 
attaché aux fondations. Dans la Cité, où la circulation 
est si grande, la fondation des pavés s’exécute aujour- 
d’hui en général avec des précautions extrêmes. 

On se rappelle ce que dit à ce sujet Richard Kelscj 
esq. dans l’enquête du 3 o novembre 1847. 

On se rappelle également les renseignements que 
M. Ha^wood , surveyor actuel de la Cité, a bien voulu 
me donner. 

Fondation des pavés. — Il fait creuser la chaussée 
jusqu’à la profondeur de 18 pouces, et remplit cette 
forme de granit concassé sur la surface duquel il étend 
une couche dessable fin : sur ce dernier lit repose le pavé 
que l’on assujettit à la hie et dans les joints duquel, sui- 
vant l’habitude générale, on coule un mélange de chaux 
liquide e^ de sable (1/6 à 1/7 de cbaux pour i de sable). 

La surface du pavé est ensuite recouverte d'un gros 
sable qu’on laisse séjourner pendant deux>ou trois se- 
maines. 

Je rappellerai que par ce procédé les pavés se soudent 
tellement entre eux que, lors qu’on veut les démolir, il 
faut pour enlever le premier pavé un paveur et son ou- 
vrier^ travaillant pendant trois ou quatre heures. 

Hors de la Cité, on parait adopter assez généralement 
Je mode suivant de fondation : 

On commence par creuser de 6 pouces le sol , puis on 
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afTermit le plus possible la surface déblayée : sur celte 
surface, on place une couche de 6 pouces de concrète, es- 
pèce de béton composé de a parties de cailloutis , i de 
sable, et 1/7 ou 1/8 de chaux. 

Sur ce concrète repose le pavé, dans les joints duquel 
on verse le coulis habituel. 

Enfin, on étend aussi une couché de gravier sur la 
surface ; ce gravier est destiné au remplissage des joints. 

Tels sont en résumé les procédés suivis en Angleterre 
pour la pose des pavés en granit que MM. les ingénieurs 
emploient. 

Quelles sont maintenant les dimensions qu’un long 
usage a consacrées ? 

Dimensions des pavés. — On sait l’énorme quantité 
d’administrations locales chargées de veiller à la viabilité 
de Londres; cependant bien qu’elles n’obéissent à l’im- 
pulsion d’aucune autorité centrale , toutes sont arrivées 
à la même conclusion , c’est-à-dire à la nécessité de sup- 
primer le large pavé pour le remplacer par des blocs , of- 
frant l’épaisseur de 4 pouces (10 centimètres); d’environ 
9 pouces de longueur (o'*.aa 5 ) et d’une hauteur égaie. 

Elnfin , dans les dernières années, on a fait plus encore 
et l'usage des pavés de 3 pouces de largeur (o^.oyS) s’est 
introduit dans la Cité et dans la métropole. 

Il paraît certain que les pavages établis dans ce système 
coûteront un peu plus d’entretien, mais chacun rcoinnatt 
qu'ils présentent de grands avantages. Les pavés étroits 
s’usent presque également à la surface , au lieu de devenir 
convexes , après quelques années de pose. Ils rendent un 
son moins bruyant , et offrent , pour les circulations rav 
pides, beaucoup plus de sécurité aux chevaux. 

La convenance de leur adoption n’est donc contestée par 
personne. 

C’est ainsi que le pavage du pont de Londra a été eaér 
enté. 
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Il est formé de blocs en t^ranit d’Aberdeen 
/ une épaisseur de 3 pouces , 
offrant | " une longueur variant entre 8 et i 6 poucea, 

\ une épaisseur de 9 pouces. 

Ce pavé repose sur un excellent béton en pierre cassée 
de 18 pouces d’épaisseur. 11 n’a pas été relevé depuis huit 
années. Le Iraffic sur ce pont, comme on l’a vu, n'est pas 
inférieur à i3 ooo voitures par jour, et pourtant la lar- 
geur entre les trottoirs n’est que de o-.ao : ces derniers 
ont a“. 5 o. 

I 

Aussi aperçoit-on le long des trottoirs de véritables or- 
nières creuséès dans le granit et d’une profondeur moyenne 
de 3/4 de pouce. 

M. Walker a pareillement revêtu en pavés de 3 pouces 
d’épaisseur la surface du pont de Blackfriars ; ils reposenf 
sur une fondation en béton; et ce'pont a été fermé pen- 
dant quelques semaines, afln de donner à la maçonnerie 
des fondations le temps de se durcir. 

Nature des. matériaux employ'és. — On s’est beaucoup 
wcupe aussi à Londres de la nature du granit à employer. 
On a vu , dans les enquêtés, qu’un grand nombre de ques- 
tions étaient faites sur cet objet et sur la durée moyenne 
que I on pouvait assigner aux blocs ; et l’on a reconnu que 
le meilleur granit pour pavage était : 

* &**®*^*t du -mont Sorrel d’abord, * v 

a" Le granit-bleu d’Aberdeen. 

Le granit de Guernsey est spécialement employé dans 
les chaussées macadamisées;- il se taille difficilement et 
d adleurs devient très-glissant au bout de quelques années. 

Duree des blocs : Quant à la durée des blocs , on a vu 

dans les enquêtes, par les réponses de MM. Richard Kelsey 
et James Chadwich. qu’il ressortait des expériences faites 
dans les rues les plus fréquentées de la Cité, qu’on n» 

pouvait en général assigner aux pavés de granit une duré» 
mierieore k 5o année#. 
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Intervalles entre les relevés à bout, — La surface , pen- 
dant ce lon^ intervalle de temps, se déforme sans cloute , 
mais c’est Tobjet des relevés à bout qui, dans les rues 
les plus fréquentées de la Cité, ne s’exécutent qu’à des 
intervalles moyens de huit ans. Dans le reste de la mé- 
tropole , les rues ne sont en général relevées à bout 
qu’après i4 ans. 

Profil de la chaussée, — Un mot maintenant sur le pro- 
fil de la chaussée. Dans les chaussées de 24 pieds, on don- 
nait, dans lorîgine, un bombement de 10 pouces; on Ta 
successivement ramené à 3 pouces et Ton pourrait le ré- 
duire encore. 

Une longue hésitation s’est également manifeslée sur la 
question de savoir si l’on devait placer une seule rigole au 
centre de la chaussée ou border les trottoirs de deux ri^^oles 
longitudinales. 

Le dernier système a prévalu par les raisons spécifiées 
dans les enquêtes; avec une seule rigole, un véritable tor- 
rent se précipitait au centre des rues, et souvent les voi- 
tures , glissant latéralement sur les revers', venaient se 

heurter au centre de la chaussée. 

« 

Enfin , toutes les rigoles transversales que les voitures 
avaient à franchir rendaient la circulation des voilures ex- 
cessivement pénible. 

Je ferai remarquer qu’à Londres les rigoles latérales sont 
en général placées à une certaine distance de la bordure des 
trottoirs; mais, malgré les quelques inconvénients que 
présente le système en usage à Paris, la tendance actuelle, 
en Angleterre , est de faire arriver la rigole jusqu’aux bor- 
dures. . . 

« 

jRangées inclinées des pavés, — 11 est encore un essai 
que l’on a fait à Londres et contre lequel paraissent au- 
jourd’hui s’élever tous les praticiens; pour éviter l’usure 
latérale des joints des pavés et l’arrondissement si rapide 
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de leur surface, on des a posés par rangées inclinées sur 
Taxe de in chaussée. 

On a vu, dans les enquêtes, que ce mode ne laissait 
point aux chevaux la faculté d'exercer, contre les joints 
transversaux, une pression normale au départ; de plus, 
lorsqu'ils glissent (et dans ce cas iis tombent neuf fois sur 
dix sur le côté) , le joint incliné qu’ils rencontrent alors ne 
suiEt pas pour les retenir : il faudrait qu'il fût parallèle à 
Taxe de la chaussée. 

Cette double circonstance et l’observation qui m’a été 
faite sur la rapidité avec laquelle les angles des pavés se 
brisaient, lorsqu’ils étaient diagonalement posés, parais- 
sent avoir déterminé les surveyors du pavé à repousser le 
système des rangées diagonalement disposées. 

On n’a point osé faire sur une grande échelle un essai 
du pavage longitudinal tel qu’il parait être établi à Milan , 
et qui présenterait sans doute quelques avantages sous le 
rapport du glissement latéral des chevaux. Avec une cir- 
culation pareille à celle de Londres, un semblable pavage 
serait immédiatement bouleversé; car l’art des paveurs, 
fondé sur une longue expérience, consiste à bien faire 
croiser tous les joints du pavé qu’ils établissent, de telle 
façon que les roues des voitures ne se maintiennent pas 
toujours dans la même piste. 

On a vu, dans les enquêtes, que ce fut M. Acton , pré- 
décesseur de M. Richard Kelsey comme surveyor de la 
Cité, qui remplaça, pour le pavage des rues, les galets 
par du granit taillé; 

Que l’on commença par employer des pavés à larges 
surfaces; 

Que M. Richard Kelsey arriva au minimum de 4 pouces 
pour la largeur ; 

Qu’enfin M. Walker alla plus loin encore, lors du re- 
pavage du pont de Blackfriars, et qu’il employa pour ce 
travail des blocs de 3 pouces seulement de largeur, dont 
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l’usage se répandit avec une eitréme rapidité dans toute 
la métropole. 

Pavés Taylor. — Mais ce n’était point encore assez : 
ainsi qu’on l’a vu dans le résumé d’une séance de l’Institut 
des ingénieurs de Londres, M. Taylor, de Birmingham, 
a cherché à démontrer que le système de pavage qui pré- 
sentait les avantages les plus grands , soit pour la solidité 
de la construction, soit pour la facilité du tirage, soit pour 
la sûreté du pied du cheval , soit enfin pour l’aQaiblisse- 
Inent du bruit assourdissant que le mode ordinaire occa- 
sionne, consistait dans un pavé formé de blocs de 4 pouces 
de longueur, 3 pouces de largeur et 3 à 4 pouces d’épais- 
seur, en granit du mont Sorrel. 

Je ne reproduirai point les détails relatifs à la pose de 
ce pavé. 

Je me bornerai à dire ici que j’ai vu M. Taylor à Lon- 
dres, et qu’il désirait vivement qu’on le mandât à Paris 
pour faire exécuter, sous ses yeux et sous sa responsabi- 
lité , un large spécimen de son système de pavage. 

Tel parait être aujourd’hui la limite inférieure des di- 
mensions auxquelles peuvent être amenés les pavés : dans 
cet état, ils donnent à la surface de la rue dont ils recou- 
vrent le sol l’apparence d'une mosaïque. C’est un véritable 
pavage macadamisé. 

Prix du pavage par mètre quarré. — Avant de passer 
à l’examen des chaussées bordées de trams , j’entrerai dans 
quelques détails sur les prix de première exécution et 
d’entretien du système de pavage en usage à Londres. 

Le prix par yard carré de pavage, pour première exécu- 
tion , varie suivant les quartiers de la métropole et suivant 
aussi le soin plus ou moins grand que l'on apporte aux 
fondations. 

Ainsi : 

M. Haywood , ingénieur de la Cité , évalue le prix , par 


Digitized by Google 



CBADSSÉSS Pt liOHOBEt BT PB PABIS. iSq 

jard, entre ii et 17 shillings (^l6''-.45 à a5"-.4o le mè- 
tre), pu en moyenne ao'' .4° 1^ mètre superBciel. 

M. Aicbard Kesley donne pour le prix du yard en pavé , 
de 4*1 12 shillings ou 18 francs 1 , 

de 3®, i4 »h- 9 P- ou aa francs J ™ 

M. Lomax évalue le yard quarré pour les parés 
de 5 pouces à i4 shillings, ou ai francs | 
de 3 pouces à 17 sh. 6 p. , ou aô'^ .iS J ™ 

M. York porte les pavés de 4 pouces, par yard, à i3 shil- 
lings 6 pences , ou ao"'. 16 le mètre. 

On verra (note D), le devis et le détail estimatif des 
travaux de pavage relatifs à la paroisse dont M. York est 
le surv^or. 

Prix de l’entretien du mètre carré de pavage. — Quant 
à l'entretien annuel, les surveyors paraissent tous l’éva- 
luer à 3 pences par yard et par an, ou o'^'. 4® par mètre 
carré et par an, moyennement. 

Valeur de la main-d’œuvre. — Il convient de remar- 
quer que la main-d'œuvre à Londres est un peu plus éle- 
▼ée qu’à Paris. 

Ainsi , la journée d’un paveur est évaluée , dans le devis 

de M. York à 5 shillings, ou 6^ .a5. 

La journée d’un aide à 3 sh. 3 p., ou 4'''06* 

/^. d’un tailleur de granit à. . 5 shillings , ou 6''''.a5. 
Id. d’une voilure à un cheval à. 8 sh. 6 p. , ou io''-.65. 
Quant à la quantité d’ouvrage qu’un paveur exécute 
dans sa journée, on a vu dans les interrogatoires subis 
par Richard Kelsey, que la surface qu’un homme pouvait 
paver dans un jour était, en moyenne, de 60 yards ou 
d’environ 60 mètres. 


4° Pavage en granit areo tram*. 

Il y a une trentaine d’années que l’usage des trams s’est 
introduit à Londres : on appelle tram un dallage, en larges 
pierres plates, sur lequel reposent les roues des voitures. 
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C'esl l’alderniiin Mathew Wood qui iinporla ce genre de 
cbnu'sée ù Londres , après un voyage qu’il (it à Milan. 

Ce changement avait pour Lut de diminnerle bruit et 
les secousses, de faciliter le tirage. ’ 

Dans ce système, en elTet,les roues sont portées par 
deux rangées de dalles bien unies, tandis que l'intervalle 
est recouvert de petits pavés favorables à la traction par 
le cheval. , 

Les deux conditions d’un tirage facile sont donc rem- 
plies : I • » 

I* Surface unie e.t à joints éloignés sous les roue.s; 

2” Surface à joints multipliés sous les pieds des chevaux. 

On a évalué l’économie produite par ce procédé , dans 
Commercial-road à un cheval sur trois. 

On a d'abord employé les trams dans des rues où une 
seule voiture peut passer. Les roues sont alors forcément 
maintenues sur les dalles ; mais si ces rues sont fréquentées 
par des voitures ù deux chevaux, ce système présente d’as- 
sez graves inconvénients, parce qu'alors deux des pieds 
de ces chevaux reposent sur la surface glissante des trams. 

Chaque tram présente une largeur de o”.7o; il s’exé- 
cute en pierres moins difficiles à tailler que les pavés ordi- 
naires , et pourtant son prix de revient est d’environ 
40 francs par mètre carré. 

On a vu, dans les enquêtes, qu’on en regarde l’emploi 
comme très- difficile dans les rues larges et passagères, 
que les blocs du tram se dérangeaient aisément et oc- 
casionnaient des chocs violents. 

Aussi son usage , à Londres , est limité aux rues acces- 
sibles à une seule voiture ou à celles parcourues par un 
trafle exceptionnel , tel que Commercial-road. 

Je ne pense pas que ce moyen puisse être employé avec 
avantage à Paris, même dans les rues étroites; je crois 
que, dans ce dernier cas, il serait préférable, ainsi que je 
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l’ai proposé à M. le préfet de fa Seine, de recourir au bi- 
tume coulé ou comprimé. 

La salubrité de ces voies bordées de maisons élevées y 
gagnerait singulièrement. M. le préfet de police a souvent 
appelé l’attention de l’administration sur cette amélio- 
ration. 

Les devis estimatifs de la dépense à faire ont été remis 
à la préfecture. 

s* Ohaustéet inacadamitio. 

Les chaussées macadamisées si multipliées dans In ville 
de Londres n’ont pu pénétrer dans la Cité; elles s’arrêtent 
aujourd’hui, ainsi que le fait observer sir James Mar- 
Adam, aux limites de la Cité et à celles du bourg de 
Soüthwark, du côté sud de la Tamise. 

A partir de ces limites , elles rayonnent dans toutes les 
directions, devenant relativement de plus en plus nom- 
breuses au fur et à mesure qu’on s'éloigne des points où le 
tralfic est à la fois le plus pesant et le plus actif. La 
circulation des omnibus est celle que les chaussées maca- 
damisées redoutent le plus. 

On a vu cependant que de nombreux quartiers , où le 
mouvement est deux fois au moins plus considérable 
qu’aux Champs-Elysées et sur les boulevards de Paris, 
avaient encore aujourd’hui leurs chaussées macadamisées 
malgré les boues de l’hiver et la poussière de l’été, malgré 
les sommes considérables que leur entretien nécessite. 

C’est qu’en aucun lieu de la terre on ne devait soudirir 
plus qu’à Londres des inconvénients énormes qui résultent 
des chaussées pavées. 

Le bruit quelles causent y est intolérable. L’usure des 
voilures qui les parcourent se traduit, chaque année, en des 
sommes énormes, et dans un pays où la vitesse des che- 
vaux attelés même aux voitures de louage, n’est jamais 
inférieure à trois lieues et demie à l’heure , on comprend 
Annulés des P. et Ch. MiHoiiu. — Tout xx. 
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quel avantage présente une chaussée sur laquelle le pied 
du cheval peut s’appuyer avec une entière sécurité. 

Aussi, on supporte les inconvénients des chaussées mac- 
adamisées pour en recueillir les incontestables avantages 

Le macadamisage des rues n’a pu pénétrer dans la Cité. 
— Ce n’est point sans avoir longtemps lutté que l’on a re- 
culé devant la pensée de macadamiser les rues de la Cité, 
dans l’enceinte de laquelle presque toutes les maisons sur- 
plombent par suite de l’ébranlement que leurcominunique 
la circulation énorme que les chaussées pavées supportent. 

On a vu les détails dans lesquels M. I^icbard Kelsey 
entre à ce sujet, devant la commission d’enquête. 

Aussi , plusieurs rues de la Cité furent-elles converties 
en macadam vers .1824 ; leurs noms sont donnés dans l’in- 
leiTOgatoirc de M. Richard Kelsey, mais on lut obligé en 
moins de deux années d’en revenir à l’ancien sytème; et le 
u8 octobre 1826, M. James Mac-Adam lui-uiému convint, 
dans une lettre dont j’ai précédemmentdonnélu traduction, 
que le macadamisage de la Cité lui avait fait éprouver de 
grandes pertes et qu’il avait appris , mais trop tard , que 
cette plante (c’est ainsi qu'il appelle le système du mac- 
adam) ne pouvait croître sur le sol de Temple-Bar, et que 
si elle se développait avec vigueur à l’ouest, elle languissait 
et dépérissait à l’est de la métropole. 

Toutes les tentatives durent cesser en présence de cette 
déclaration de l’auteur des chaussées nouvelles, et l’on 
s’ocrujia avec l’ardeur que j'ai signalée de trouver, dans 
une nouvelle forme ou dans une nature nouvelle de pavés, 
une atténuation aux inconvénients si graves que les an- 
ciennes chaussées présentaient. 

L’insuccès des chaussées macadamisées dans la Cité 
pouvait être prévue; d’une part, elles devaient avoir à 
su|)porler une circulation énorme eu voitures de commerce 
et en uimiibus-, de l'autre, elles u’ollraient qu’une faible 
luigcur à cette circulation : les réparations ne pouvaient 


CUAU8SÉES DE LONDRES ET DE PARIS. 1 63 

donc s’y ellectuer qu’nvec d’inexlricables difficultés, elle 
prix de revient de l’entretien devait monter à un chiffre 
qu’il n’était pas possible d’aborder. 

On peut se faire une idée de ce chiffre en se rappelant 
que l'entretien de Coleman-street s’est élevé, d'après 
M. Richard Kelsey, après sa transformation en chaussée 
empierrée, à 4'^’.87 par mètre quarré ; en se' rappelant 
également que l'entretien de la voie macadamisée du pont 
de Westminster est , d’après ce que m’a dit M. Mac- 
Adam, de - 6 francs par mètre quarré. 

L’usure seule de celte dernière chaussée est annuelle- 
ment de i 5 centimètres , bien qu’elle soit établie en granit 
de Guernsey. 

On est donc aujourd’hui bien convaincu à Londres que 
l’on doit restreindre à certaines localités , à certain genre 
et à certaine activité de traffic les chaussées macadamisées. 

On leur a imposé des limites. Ces limites sont encore 
très-étendues , comme on l’a vu dans la première partie 
de ce rapport; et il nous reste à présenter le résumé des 
dépenses que leur confection première et leur entretien 
exigent dans les directions si nombreuses et si fréquentées 
où l’on a cru pouvoir les maintenir. •. 

Je ne reparlerai pas du mode usité en Angleterre pour 
confectionner les chaussées macadamisées. 

Sir James Mac-Adam , dans les notes qu’il a bien voulu 
me remettre, est entré à oct égard dans les détails les plus 
circonstanciés. ‘ > 

M. York, surveyor de la paroisse de Saint-James, m’à 
pareillement donné de très-utiles enseignements, a 

Enfin , le mémoire lu par sir Pigott Smith ù la section 
de mécanique de l’Association britannique , mémoire dont 
j’ai donné la traduction, complète toutes les informations 
qu’il m’a été possible de recueillir en Angleterre sur l’éta- 
blissement des chaussées macadamisées. 

On a remarqué que les différents systèmes indiqués 
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varient peu entr eux , et que d’ailleurs les principes posés 
étaient précisément ceux qui servent de guide aux ingé- 
nieurs français , et que le ministre des travaux publics 
recommande dans ses instructions. 

Un seul dissentiment paraît exister entre M. Pigott et 
M. Mac-Adam : M. Mac-Adam proscrit Tusage des dé- 
tritus destinés à lier promptement la chaussée nouvelle ; 
M. Pigott Smith recommande au contraire leur emploi 
avec instance ; seulement il indique le choix à faire parmi 
les détritus. Depuis longtemps les ingénieurs français ont 
apprécié la convenance de Tusage de ces détritus, mais 
avec les restrictions posées par M. Pigott Smith. 

11 parait encore que Ton ne fait pas usage en Angle- 
terre du rouleau compresseur. On croit devoir laisser au 
roulage le soin d achever la chaussée. Il n’est cependant 
pas douteux que l’emploi du rouleau , qui tend de plus 
en plus à se généraliser en France, ne soit un véritable 
progrès. 

La supériorité des chaussées macadamisées anglaises 
ne tient pas à des procédés spéciaux auxquels on aurait 
recours dans leur construction , mais aux soins minutieux 
avec lequel on les établit, aux dépenses que l’on consacre 
annuellement à leur entretien, et surtout à la nature des 
matériaux employés. Les ingénieurs anglais ne reculent, 
en effet, devant aucun sacrifice pour obtenir' des pierres 
d’une grande dureté. 

Je joins h ce rapport des échantillons de toutes les 
pierres «lont ils se servent ; je dois ces échantillons à l’o- 
bligeance de sir James Mac- Adam et de 'M. York. 

Le granit de Guernsey paraît être la pierre la plus gé- 
néralement employée. ^ 

Prùv du mètre cube des pierres employées sur les 
chaussées macadamisées, — Le granit de Guernsey re- 
vient à 1 1 sh. 3 deniers le yard cube à Londres, ou 
le mètre cube, Il parait que celle pierre se retrouve sur 
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les côtes de France , vers Cherbourg, vis-à-vis Hle de 
Guernsey. 

Le prix du cassage à la tâche du yard cube est de 3 shil . ; 
c*est 4^'’. 90 le mètre cube. 

En régie, un manœuvre (8) ne casse qu un 1/2 yard -, 
il est payé i 5 sb. par semaine. 

M. Mac- Adam a recours aussi au lest des navires ve- 
nant de Macao et de Bombay : on trouvera, dans la col- 
lection ci-jointe , des échantillons provenant de ces loca- 
lités ; ils reviennent à 10 sh. le yard cube, ou 16 ^^. 38 le 
mètre cube. 

* Tel est le prix des pierres avec lequel on construit à 
Londres le macadam.- On utilise encore les pavés hors 
d'emploi, que Ton casse pour cet usage. Lorsqu'on a es- 
sayé d’introduire le macadam dans la Cité, on s’est borné 
à briser sur place les blocs provenant des chaussées pa- 
vées, auxquelles on voulait substituer le macadam. 

On a vu que les ingénieurs anglais forment en général 
les chaussées macadamisées de plusieurs couches, et qu'ils 
placent les matériaux les moins résistants dans les couches 
inférieures... Ils ont recours alors, à Londres, pour réta- 
blissement de ces couches, soit au gravier qu’ils extraient 
de carrière, soit au gravier lest de la Tamise. 

Le yard cube de ces matériaux coûte moyennement 
3 sh. 6 p.‘, ou mètre cube. 

C'est avec ce gravier qu'ils composent toute l'épaisseur 
du macadam dans les parcs , dans les rues d’un tralBc peu 
considérable ; aussi M. Mac-Adam m’a-t-il plusieurs fois 
'répété, et cette pensée a été reproduite. par lui dans ses 
notes , qu'il était bien nécessaire de recouvrir la surface 
de la chaussée en gravier des boulevards de Paris, par 
une couche de granit concassé ou de pierre dure. 


(8^ Les ouvriers soutênns par la. paroisse ne coûtent que 10 shillings ; 
mais ils travaillent mal, et malgré la différence des prix, il est encore 
plus avantageux de s’adresser à des ouvriers libres • 
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J’arrive maintenant à la valeur de première exécution 
du mètre quarré de macadam dans les rues de Londres , 
et à la dépense annuelle que l’entretien nécessite. 

I* Frais de premier établissement. 

M. York évalue à 3 shillings 6 pence le prix du yard 
superficiel de route macadamisée , ou à. . . . . 5‘'‘.23 

environ par mètre quarré. 

M. Mac-Adam, dans le sous-détail qu’il a calculé, 
n’arrive , par mètre quarré, qu’à la somme de. . 3''-55 

M. Lomax , de son côté , évalue : 

( en granit de-Guernsey, à environ. 7 *'-.oo 

en Ighlhan-sloue , à 5''-.3o 

en cailloux siliceux , à. ...... 4*' .<3o 

Ces variations de prix dépendent évidemment du sys- 
tème particulier suivi par chaque ingénieur, en ce qui 
concerne l'épaisseur totale du macadam et celle des con- 
ches de gravier que l'on est dans l’habitude de placer sous 
la couche superficielle de granit. 

Quoi qu’il en soit, on voit dans quelles limites varie le 
prix de revient d’une chaussée macadamisée, d’après la 
nature des matériaux employés. On pourra d’ailleurs dé- 
composer CCS dilTérents prix, soit au moyen de l’évalua- 
tion détaillée de M. Mac-Adam , soit au moyen de sous- 
détails qui m’ont été remis par M. York, et dont j’ai 
donné la traduction à la fin de ce rapport. 

Le prix moyeu d’une chaussée macadamisée est donc 


d’environ 5 francs 

par mètre , celui, du pavé, de. ......... francs. 


en pavés de 3 pouces , dont l’emploi est aujourd'hui le 
plus en faveur à Londres. 

Entretien annuel. 

On a vu que le èoin plus ou moins grand apporté dans 
I.) construction d’uire chaussée , exerçait, suivant les in- 
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génieors anglais , une grande influence sur te prix de son 
entretien. 

Ce prix dépend essentiellement encore : 

I* De la nature des matériaux qui la composent : 

a* Du chiflre de la circulation qu’elle supporte et de 
la nature de ce traffic ; 

3* De la largeur qu'elle présente entre les trottoirs. 

J’accompagnerai donc , autant que possible , les prix 
d'entretien que j’aurai pu recueillir, de détails relatifs aux 
articles précités. 

Dans les dépenses totales d’entretien d'une chaussée 
macadamisée h Londres ^ doivent être compris : 

I* L’arrosage , ^ 

a*L'ébonage, 

3* Le rechargement de la chaussée. 

ArroMige. 

Cet arrosage a lieu deux fois par jour durant la saison 
été c’est-à-dire pendant sept à huit mois : lorsque la né- 
cessité s’en fait sentir, on le multiplie encore davantage. 

Les arrosages ont pour but non-seulement d’abattre la 
poussière sur le macadam ou sur le pavé, mais encore de 
prévenir l’usure du macadam, et de réduire en Loue la 
poussière, de manière à rendre son enlèvement plus facile, 
soit au moyen du balayage, soit au moyen des machines 
de M. Witworlh. 

C’est un entrepreneur -qui est chargé des arrosages; 
l’eau lui est fournie par la paroisse. 

11 la puise directement, soit sur les conduites à l’aide de 
tuyaux flexibles , soit dans des réservoirs , d’où elle est 
extraite avec des pompes. 

La manœuvre se fait beaucoup plus facilement à Paris 
au moyen des poteaux d’arrosage , à l’usage desquels 
on ne parait pat-, en général , avoir recours à Londres. 
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Il arrive souvent aussi que l’on arrose directement les 
chaussées par des tuyaux flexibles branchés sur les con- 
duites , et que des ouvriers manoeuvrent à la main. L’eau 
s'échappe alors par l’extrémité de ces tuyaux garnis d'aju- 
tages de diÛérentes formes , suivant les circonstances. 

Je donne , à la suite de ce rapport, le dessin détaillé 
d’une voilure à arroser. Son mécanisme me parait préfé- 
r<ible aux tonneaux employés à Paris (t^oir PI. 190). 

A Paris, on n'arrose à la fois que l’intervalle compris 
entre les roues de la voiture. A Londres , le tprinkler ou 
arrosoir se retourne sur les côtés de la voiture et permet 
de couvrir d’eau une surface dont la largeur peut s’élever 
jusqu’à 17 pieds anglais. 

De plus, l’arrosoir est partagé en deux parties égales 
par une cloison verticale ; et chacune de ces parties est 
mise en communication avec le réservoir par une soupape 
à boulet, à laquelle le mouvement est donné par une 
chaîne qui passe sur deux poulies de renvoi, et s’atUichc 
à la tige d’un levier que le conducteur de la voiture ma- 
noeuvre avec le pied. 

Lorsque les deux pédales sont baissées, tout l’arro- 
soir fonctionne et couvre d’eau la largeur maximum de 
17 pieds. Avec une seule pédale en mouvement, la surface 
arrosée se réduit à la largeur de 8 pieds i/a. 

Ce fractionnement est nécessaire pour l’arrosement des 
rues dont la largeur n’est pas un multiple de celle que 
l’arrosoir entier peut couvrir. On ne débite ainsi que la 
quantité d’eau strictement nécessaire. 

Ces voilures à arrosage renferment ^00 gallons ou 
1817 litres. On peut arroser avec celte charge un espace 
de 700 yards de longueur sur la largeur de 17 pieds , ou 
3 3 a 3 mètres carrés. C’est donc à peu près un demi-litre 
par chaque mètre superficiel. 

Le |>rix de la machine est de Joguinées ou 760 francs. 
Elle est mise err niouvcmcut par un seul cheval. 
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A Londres , les machines à arroser dépensent une quan- 
tité double. 

La Machine que je viens de décrireyct qui parait la . 
meilleure de celles employées en Angleterre , est surtout 
en usage dans la ville de Birmingham. A Londres, les ma- 
chines, quoique donnant également un arrosement circu- 
laire, présentent quelque différence dans leur construc- 
tion. 

Leur contenance , d’après ce que m’a dit M. Mac-Adam, 
n’est que de aoo gallons ou 910 litres. 

Elles couvrent d’eau, avec un cheval allant au pas or- 
dinaire , une longueur de aao yards ou. . . aoo mètres, 
une largeur de i4 pieds ou. . . . 4"’^4- 

' SuperCcie. 868 mètres. 

On voit que ces machines donnent environ un litre par 
mètre superficiel. 

M. York m’a également rendu compte d’une expérience 
qu’il a faite. 11 en résulte qu’une surface de ya 000 yards 
ou 60000 mètres superficiels environ, demande, pour être 
deux fois arrosée, 3 a 000 gallons ou 145390 litres. C’est 
environ i litre 1/4 par mètre quarré, pour chaque ar- 
rosage. 

Ces résultats concordent, du reste, avec cette opinion 
que la ville de Londres est plus abondamment arrosée 
qu’aucune ville d’Angleterre. 


ÉvAliution du prU de l’arroMge. 

M, York a trouvé le prix suivant d’après une moyenne 
de dix années : ^ 

Superficie arrosée , ya 000 yards (60 aoo mèt. qunrrés). 

Dépenses pour l’eau ' 3 oo liv. j 

Chevaux, voitures, conducteurs. aa5 
Réparation des'tuyaux de 
cuir, des colires d’arrosage 

Cest donc en total i 3 y 5 o francs poui une superficie 


UB M I 

}... ,5 I 


55 o livres. 
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de Go 200 mètrçs , ou o^^'.2a8 par mètre superficiel , les- 
quels se décomposent ainsi qu'il suit : 


_ fr. 

Eâtt 0.125 

Chevaux, voitures, conducteurs 0.093 

Réparation des tuyaux de cuir, etc 0.010 


Somme pareille 0.228 


Les frais que cet arrosage entraîne sont réalisés nu 
moyen d'une taxe d’un penny (o^‘‘*.io42) par chaque livre 
francs) du revenu produit par les maisons situées dans 
les rues que Ton arrose. 

Ce prix de o^''M 25 pour Teau, par- mètre superficiel, 
paraît généralement adopté à Londres. 

J’ai lu dans un rapport de M. William Haywood, 
adressé, en février iS 5 o:y à la commission des égouts de 
la Cité, sur la fourniture d’eau de la ville de Londres, 
que la compagnie de New-Hiver exigeait pour l’arrosage 
des rues les prix suivants : 

Fournitures d’eau par 100 yards quarr^és, 

I un arrosement. .> 5 shillings, 

deux arrosements. . 7 shillings 6 deniers. 
C’est-à-dire o^'*.ii environ par mètre quarré. 

On a vu que deux arrosements produisaient à Londres 
une couche d’environ o“.ooa 5 , ou par mètre et pour 
toute la saison de l’arrosage (210 jours) 5 hectolitres en- 
viron. 

C’est donc à peu près o^' .oaS par hectolitre. 

A Birmingham , où fonctionnent les machines à arroser 
que j’ai précédeijamcnt décrites , . la valeur de l’eau est 
de 3 shillings ])ar 1 000 gallons , ou environ o^‘‘ ,o8 par 
hectolitre. . 

Ce prix , dit M. Pigott-Smith dans un mémoire sur 
les routes -macadamisées, est plus que le double de celui 
payé dans les autres villes d’Angleterre, et c’est ce qui 
explique la parcimonie relative des arrosages à Bir- 
mingham. * 
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2« Ébouage. 

L’opération de Téboua^e se compose de denx parties 
distinctes : 

Le balayage d’une part ; 

De l’autre , le chargement des boues et leur transport 
hors de Londres. 

Tantôt la première opération est liée à la seconde,' et 
s’exécute par les soins d’un même entrepreneur. 

Tantôt , au contraire , on emploie, pour cette première 
partie de la besogne , les pauvres de la paroisse, qui ne 
reçoivent alors qu’un salaire inférieur au salaire ha- 
bituel. 

Ainsi , dans la paroisse de Saint-James , les pauvres à 
sa charge, sont payés lo shillings par semaine pour l'o- 
pération du sweeping ou du balayage . tandis que les 
ouvriers libres reçoivent 1 5 shillings ; et malgré cette 
augmentation de prix, il y aurait avantagea employer 
les ouvriers libres, mais on est obligé dé se servir des 
pauvres, auxquels Vassîstance est due. 

Lorsque la paroisse fait exécuter le balayage par les 
paüvres , elle charge un entrepreneur de l’enlèvement des 
boues. • ' 

Je joins à ce rapport la traduction de contrats relatifs 
à l’une et à l’autre hypothèse. (Note E.) 

Le premier contrat relatif à la paroisse deSaint-James 
Westminster m’a été remis par M. York. 

Il a pour objet : i* le transport des détritus provenant 
du balayage, à l’aide d’ouvriers payés par les commissaires 
de la paroisse ; a® l’enlèvement des immondices des mois- 
sons particulières; 3® l’arrosage. 

Le second contrat a pour objet seulement le balayage et 
le transport des détritus^ ainsi que l’arrosage des routes 
et rues soumises à la surveillance de M. Mac- Adam. 
(Note F.) 
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L’enlèvement des immondices n’y est pas compris. 

Le troisième contrat est relatif seulement à l’ébouage 
et au transport des boues ; on voit que dans certaines rues 
l’ébouage doit s’exécuter par l’entrepreneur du transport, 
et dans d’autres par des ouvriers fournis par les commis- 
saires. (Note G.) 

Il n’y a donc aucune règle Gxe dans l’organisation du 
travail de l’ébouage , de l’enlèvement des immondices et 
de l’arrosage à Londres. 

On a peine à comprendre la régularité et l’ensemble 
qui président à ces opérations , avec une pareille variété 
dans le mode d’exécution. 

Je ne reproduirai pas les différentes clauses exprimées 
dans ces contrats ; il suffira de dire que l’ébouage doit 
avoir lieu au moins une fois par jour, et que si des 
ébouages supplémentaires sont jugés nécessaires par l’in- 
specteur , l’entrepreneur doit toujours tenir à sa dispo- 
sition, soit des voitures soit des ouvriers balayeurs, sui- 
vant les circonstances. 

Deux modes sont employés dans le nettoyage des rues : 

1 * Balayage à la main ; 

a* A l’aide de machines inventées par M. Withworth. 

Ces deux modes sont en usage à Londres; mais le pre- 
mier y prédomine , tandis qu’à Manchester , Birming- 
ham, etc. , on ne fuit guère usage que du second. 

MM. Mac-Adam et York semblent préférer le balayage 
à la main. Un grand nombre d’autres ingénieurs, au con- 
traire, aiment mieux recourir à la machine de Withworth. 

Le balayage à la main s’opère au moyen de balais en 


jonc. 

Le balai a la longueur de o".3a, 

l’épaisseur de o“.i i , 

laliauteurde o“.i6. 


La tige est légèrement inclinée sur le plan supérieur du 

bnlai. 
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Un ouvrier libre à Manchester , d’après des documents 
oflTicicls , balaye environ i 190 yards par jour ou i 000 
mètres quarrés , et les pauvres dépendant de la paroisse, 
600 ou 5 oo mètres quarrés. • 

A la tâche , i 000 yards à balayer sc payent i shilling 
8 pence. 

A Londres, un homme nettoie par joür une beaucoup 
plus grande surface : mais il parait que l’ouvrage est fait 
avec moins de soin. 

_ • 

On a vu, dans la première partie de ce rapport , les ré- 
ponses faites par M. Wilhworth au sujet des avantages de 
sa machine. 

* V 

Je donne le dessin* de cet appareil. à la fin de mon rap- 
port (PI. 190). 

11 consiste, comme on peut le voir, dans une chaîne 
sans fin, armée de balais qui se meuvent dans un cour- 
sier, suspendu à l’arrière d'un tombereau. 

« 

La chaîne, par rintcrmédiaire d’un pignon et d’une 
roue dentée, placés contre la roue du- tombereau , prend 
un mouvement en sens inverse de celui des roues. 

Aussitôt^donc que le tombereau est en marché , les ba- 
lais se mettent en mouvement, attaquent la boue qui re- 
couvre Je sol , la ramassent, l’enlèvent dans le coursier et 
la vident à la hauteur d’une bâche remplaçant la caisse. 

• En continuant leur trajet, les balais rencontrent vers 
le haut une- barre d’arrêt, sur laquelle ils» se nettoient 
avant de redescendre , pour recommencer à agir. 

Un mécanisme spécial permet d’ailleurs au conducteur 
d’augmenter ou de diminuer la pression exercée par l’ap- 
[>areil , ou de le relever tout à fait dans les traversées où il 
ne doit pas être employé. 

Une longue discussion a eu lieu à l’occasion de cet ap- 
pareil, à l’Institut des ingénieurs «de Londres. L’étendue 
de ce procès-verbal ne me permet pas de l’insérer dans ce 
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rapport , déjà si volumineux; je me bornerai à en donner 
un extrait. 

INSTITOT DES IN«É*IEUBS DE EOMDBES. 

Siniutioa (ur les machines à balayer de Withworth. 

« i* Avantage de là propreté des rues. — La propreté 
des rues intéresse à la fois, la salubrité des villes, lés faci- 
lités de circulation et l’économie domestique. 

» Quand la boue en décomposition ne séjourne pas sur 
la chaussée ce n’est pas seulement le piéton que l’on fa- 
vorise; l’intérieur des ménages en ressent également du 
bien-être; les plus pauvres logements deviennent propres 
et s'entretiennent à peu de frais, ajoutez à cela moins de 
dégradations sur la chaussée , moins de tir.nge pour les 
voitures : vous aurez l’ensemble des avantages qui com- 
pensent les dépenses du nettoyage public. 

» a* Inconvénients du nettoyage a la main. — Il n’est 
personne qui n’ait remarqué les inconvénients du système 
actuel de balayage, la boue relevée en tas sur les revers 
s’étale de nouveau à chaque passage de voiture, et écla- 
bousse les piétons, jusqu’à ce que de sales tombereaux, 
conduits par des charretiers d’une grossièreté prover- 
biale , viennent ramasser les ordures pour les transporter 
aux voiries. 

» 3* Emploi de l'eau. — Ce qui peut-être n’a pas été 
assez compris, c’est l'influence de l’eau dans les conditions 
du travail. 

» Sur un macadam ordinaire , la houe s’enlève facile- 
ment au balai, si die est détrempée par la pluie et amenée 
à une demi-fluidité. Dès qu’elle est en consistance de 
pâte, il faut employer le racloir, et alors la route s’use ra- 
pidement : car les cailloux de la surface se désagrègent , 
deviennent roulants, et sont écrasés sous le pas des che- 
vaux ou la pression des roues de voiture. 
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B Avec le pavé, Teau est moins nécessaire mais tou- 
jours utile; l’eau fait sortir la boue d’entre les joints; 
aussi voit-on souvent une chaussée qui paraissait pro- 
pre en temps sec, devenir sale et boueuse aussitôt qui I 
pleut. - 

» La pluie est donc la circonstance favorable qu’il faut 
saisir pour le nettoyage. A défaut d’eau pluviale, on a, par 
l’arrosage, les moyens de produire le môme résultat ; l’ar- 
rosage permettra de fixer, de ramasser la poussière et de la 
traiter comme la boue. 

» Du reste, la transformation de la poussière en boue ne 
serait pas un progrès; il faut que le nettoyage soit assez 
bien fait, .pour empêcher la poussière de paraître, pour ne* 
]ias 1 U i laisser le temps de se former. 

» 4“ Projet de dépotoir, — La boue h l’état semi-fluide 
est, (lisions-nous, dans les conditions les meilleures pour 
le balayage ; mais elle a beaucoup de poids ; les frais d'en- 
lèvement et de transport atteignent leur maximum. 

• » -Pour arriver à des manœuvres plus économiques, on 

a proposé d’établir de distance en distance des citernes, 
en coitiraunication avec les égouts. Les boues , coOve- 
uableiiient détrempées, seraient poussées au balai jus- 
qu’aux bouches des citernes et disparaîtraient ainsi de la 
chaussée. Ën les laissant déposer, il se ferait un partage : 
les liquides couleraient aUx égouts, les solides seraient 
gardés comme engrais. IV n’en résulterait' rien d’insa- 
lubre, car les boues solides ont peu 'd’odeur, et avec une 
proportion d’eau suffisante , l’odeur fétide des liquides 
serait promptement absorbée et deviendrait inappré- 
ciable. 

» Ces dispositions, toutes convenables qu'elles soient, 
ne «ont guère pratiques; car eljes exigent un système 
d'égouts et de conduites d’-eau que les villes les plus avan-’ 
cées ne possèdent pas encore.* 

P 5* Machine à balayer, — Il paraît donc préférable 
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de s’adresser aux procédés mécaniques et d'eniplo5'er la 
machine que nous «avons décrite et qui est connue sous le 
nom de machine de Wi thworth. 

> Ces machines sont maintenant employées à Man- 
chester, Leeds, Birmingham, etc., elles ont subi l’épreuve 
de l’expérience, et ont réalisé partout des résultats remar- 
quables d’économie et de supériorité d’efiet sur le balayage 
à la main. 

k Ainsi à Manchester en i 843 , on constata que chaque 
machine balayait pour sa part i 5 ooo mètres quarrés de 
chaussée dans un jour. On doit avoir noté que de 1840 
à 184a, un ouvrier libre rendait i 000 mètres quarrés et 
qu’un pauvre de la paroisse ne donnait pas même 5 oo mè- 
tres quarrés. 

» La machine remplaçait donc i 5 tntivailleurs libres ou 
3 o mendiants , indépendamment des chargeurs et des 
charretiers. De ces données on déduisait les prix de re- 
vient , et l’on trouvait que la machine travaillait au tiers 
des prix primitifs. Pour la même dépense, Manchester- 
pouvait donc être balayé trois fois autant qu’auparavant ; 
à Leeds, où l’on appliquait au balayage les pauvres sans 
ouvrage, on trouva cependant une économie de moitié en 
faveur de la machine. 

■ Ce résultat s'explique d’ailleurs tout naturellement. 
La machine fait deux opérations à la fois : elle exécute 
du même coup le balayage et le chargement , rien ne 
reste sur la chaussée et n’est perdu par les éclabous- 
sures; aussitôt le tombereau passé, le travail est ter- 
miné; il n’y a de temps perdu que le transport aux 
voiries. 

» 6® Travail des pauvres. — La grande objection <jue 
les machines ont soulevée en Angleterre , c’est qu’elles 
supprimaient le travail des pauvres. Que feront les pa- 
roisses, de ces malheureux qu’elles nourrissent et qu’elles 
emploient à balayer les rues, quand elles ne sauront plus 
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à quoi les occuper? On a répondu qu’un pareil travail , exé- 
cuté par des infirmes, en mauvais temps ou en mauvaise 
saison , était une cause de maladie et de dégradation mo- 
rale; que les pauvres , comme les esclaves » font moins et 
coûteut plus que des ouvriers libres ; qu’il fallait avoir foi 
dans celte vérité économique de laquelle il résulte que 
toute épargne sur le travail correspond à un accroissement 
de capital et à une extension de consommation ; qu’ainsi , 
les malheureux , à qui on enlevait un labeur dégradant 
trouveraient certainement, dansd’autres industries, beau- 
coup mieux qu’une compensation. 

» Et effectivement l’enquête a montré qu’à Man- 
chester, sur le total des ouvriers que remplaçait la ma- 
chine, 6 pour 100 seulement n’ont pas rencontré d'oc- 
cupations meilleures. 

■ 7® Nombre des machines, — Examinons maintenant 
ce qu’il faut de machines pour le balayage d’une grande 
ville. 

» Le nombre doit être tel qu’on puisse, après la pluie, 
balayer en un jour toutes les chaussées macadamisées ; 
en deux jours les chaussées pavées; à Birmingham , pour 
une superficie de ooo mètres, on eut d’abord huit ma- 
chines auxquelles on a ajouté depuis quatre machines de 
renfort : ainsi, on peut agir énergiquement, aussitôt que 
les circonstances commandent ou facilitent ié travail. La 
ville est parfaitement tenue. 

> ^ » En général , il convient d’avoir de la force disponible 
et des machines en remise. On a plus promptement trouvé 
des chevaux et des conducteurs que des brigades de ba- 
layeurs, 

» 8® Entretien et tirage, •— Il nouS; reste à parler de 
l’entretien et du tirage. 

» Une route bien balayée se maintient mieux , parce 
que les eaux n’ont pas le temps de filtrer dans la couche 
de fondation, et de ramollir le sol. 

Annales des P, et Ch, M£mo»cs. — tovk xx. 
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a Elle s'use moins rapidement parce qu-elle ne se epu^ 
vre pas de cette poussière siliceuse, agent d'usure si éner- 
gique, que les lapidaires et les scieurs de pierres n en em- 
ploient pas d'autre. 

a Le balayage est donc de première nécessité, au point 
de vue de l’entretien. 

» Quant au tirage, voici l'échelle de proportion, qui 
donne la mesure des efforts développés par le moteur 


suivant l'état de la route t 

» Pavé . • 2 

» Macadam en parfait état. ...... 5 

» Id, chargé de poussière. , . 8 

m Id, id. de houe lO ' 

» Gailloutis en bon état i3 

» Id. couvert de boue. ... 82 


n Le tirage change du simple au double, suivant que 
là route est propre ou couverte de boue. 

» On voit de quel impôt est frappé le roulage par un 
mauvais système de balayage ; les transports ou la vitesse 
doivent être réduits de moitié. 

» Résumons ces observations. 

» l 4 es machines produisent plus vite et moins chère- 
ment l'ouvrage que l’on demande encore au balayage à 
la main; ouvrage jusqu'à présent mal fait, coûteux et 
qui inspire un juste dégoût. 

]» Elles ne déplacent le travail que pour supprimer une 
classe d’ouvriers démoralisés , et ofirir à ceux qu’elle 
conserve des occupations moins rebutantes et de boas 
salaires. 

» Enfin elles réalisent , aux moindres frais , cette per- 
fection de propreté si nécessaire au bon état des routes 
et aux prix économiques des transports. 

» prix de ces machines est de 100 livres. » 

Il me parait que l'on ne saurait hésiter, dans la cir- 
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coostnnce présente, à en faire , au moins h titre d’essai , 
une application sur les boulevards. Car on ne saurait dis- 
convenir qu'elles résoudront'la question du nettoyage de 
la surface du macadam avec le moins d’inconvénients pour 
la circulation publique. 

M. York évalue à i denier 3 / 4 » par an, le balayage d’un 
yard quarré de macadam, dans Pali-Mall , ce qui donne 
o''-.ai par mètre quarré. 

Quant au transport, il a reconnu que chaque yard pro- 
duit en boue , par an , la quinzième partie de la charge 
d’un cheval,, laquelle se paye a shillings 6 pence. 

Les frais de transport par yard sont donc de a**- (o"*.ai) 
ou par mètre o''-.a5. 

Comme point de comparaison , je donnerai encore , 
d’après le résultat d’une enquête faite par le conseil de 
salubrité de Londres, le prix du nettoyage des rues d'une 
paroisse de Londres. 

Balayage, dans cette paroisse , de 5 a 4 y ' yards quarrés 


pendant une année. 

Ut. 

I* Main-d'œuvre du baUyaj^e. 4^ 

a* Transport des détritus et des immondices, 48oo charges 
{load) à a shillings a pence la charge 56o 


Total 984 


on environ o"'. 5 o par mètre quarré. 

Au moyen de ce cbiflre on peut se faire une idée dn 
prix énorme auquel reviendrait le nettoyage complet de 
la ville de Londres. . 

Il existe è Londres x6o 000 maisons ; or il a été calculé 
que la superficie de chaussée (non compris les trottoirs) 
, correspondant à chaque maison , est de x 3 mètres en- 
viron. 

On aura donc pour la superficie totale de ta ville 
5980000 mètres. 
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Lesquels, à raison de o'' . 5 o l'un, prodairaient la somme tr. 

d'environ 3 oooooo 

A quoi il faudrait encore ajouter le prix de l'arrosage géné- 
ral , lequel , d'après les données précédentes ne reviendrait ' 
pas à moins de 

Total minimum 4000000 


Aussi n-t-on recherché tous les moyens de réaliser des 
économies , et des expériences ont été faites pour net- 
toyer les rues de Lontlres en promenant sur leur surface 
de longs tuyaux flexibles , de l’oriGce desquels s’échap- 
paient des courants d'eau â grande vitesse. 

Les courants chassaient devant eux la boue ou la pous- 
sière liquéGée , et tout disparaissait dans les égouts. 

De plus , pour entretenir la salubrité de l’air, pour ab- 
sorber les miasmes qu’il pourrait renfermer, surtout dans 
les rues étroites et habitées par la classe ouvrière , on pro- 
menait CCS mêmes tuyaux , mais relevés verticalement à 
leur extrémité et munis d’un oriûce divergent ; alors mon- 
taient , à 5 ou 6 mètres de hauteur en s’épanouissant, et 
retombaient en abondantes cascades , des nappes qui raf- 
fraîchissaient et puriGaient complètement l’atmosphère. 

Plusieurs séries d’expériences ont été faites pour dé- 
montrer la supériorité de ce système qui , du reste , n’est 
point encore en vigueur.. 

Mais on a remarqué , entre ces séries , des différences 
qui sont entre elles comme 1 à 3 sous le rapport de la dé- 
pense , suivant que l’eau , en s’échappant des tuyaux , 
éprouve une pression suffisante pour s’élever à 60 ou 
ao pieds anglais. 

En appliquant le résultat de ces expériences à la surface 
totale de lu ville de Londres , et en supposant , il est vrai , 
que l’opération ne j’exécute que sur des chaussées pavées, 
on arriverait : 

I* A une dépense de SyS 000 avec de l’eau à très-haute 
pression ; 
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a* de a 33 o ooo avec de Peau à la pression moyenne. 

Ou voit donc quelle énorme économie serait réalisée par 
ce procédé. 

Je me bornerai à ces explichlions générales, et j'en- 
trerai , plus tard , dans de plus grands détails, sur Tap- 
plication de ce procédé , si vous le jugez nécessaire.- 

Dès aujourd'hui, cependant, je crois pouvoir dire qu’il 
serait difEcilement applicable à Paris, à raison de la pé- 
nurie des eaux et du peu de pression qu’elles supportent. 

Et, du reste, il f^ut remarquer qu’on ne fait vrai- 
semblablement pas aujourd’hui une dépense. annuelle de 
4 ooo ooo de francs pour rassuiuissement de la yille de 
Londres. 

Bien des quartiers ne sont balayes qu'une fois , d’au- 
tres deux, et d’autres Iroisrfois par semaine, et, dans* 
l’éüit actuel des choses, cela ne parait pas présenter de 
bien graves inconvénients. 

Ainsi donc, on voit que Je prix total de l’opération,^ 
appelée par les Anglais cleatising and \vaLering 
n.ettoy.'ge et le lavage.) des rues, est : 

1“ Dans le district de M. York 

« 


Dans celui de M. Lomax.(bas district) 67 Soofr. pour 
une superficie de . 77 979 mètres quarrés ou par mètre 

quarré o^'‘-.73 

Moyennement ©^^*.70 

On voit de plus que ce prix peut être décomposé ainsi 
qu’il suit : - . 

fr. 

Arrosage par mètre quarré, environ. o u3 

Èltouage 

• Transport des boues et immondices • o. j5 







Total O 70 

8* ]%echargement de la ohaimée. 

Après l’arrosage et l’cbouage vient le rechargement de 
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la chaussée; c’est TopératioD la plus coûteuse, et celle à 
laquelle correspondent les différents chiffres présentés, 
dans le chapitre précédent, pour l’entretien du macadam. 

Cette opération se com|>ose : 

1 ^ De la fourniture, du cassage et du transport ’deS 
matériaux qui doivent remplacer l’usure; 

a® De la main-d’œuvre relative à leur emploi , c’est-à- 
dire au repiquage de la chaussée et au répandage des ma- 
tériaux. 

Dans une chaussée à l’état normal, le montant.de la 
fourniture des matériaux doit être déterminé par l’usure 
annuelle de la chaussée. • . 

D’après M. Mac- Adam, le montant de cette fourniture 
est en général représenté par une cOuche de matériaux 
dont l’épaisseur varie entre les limités de o“.oa 5 eto“.io, 
suivant le chiffre et la nature du trafic. 

Il a cité l’usure qui a lieu sur le pont de Westminster 
comme exceptionnelle ; elle s’élève jusqu’à i 5 centimètres. 

M. Lomax dépense annuellement 5ooo yards cubés 
pour compenser l’usure qui se produit sur les 97 gSi yards 
quârrés de macadam , placés sous sa surveillance. 

C’est à peu près une couche de o^.oSa. 

Enfin , M. York estime à 1 3g yards cubes la quotité de 
matériaux annuellement dépensés pour la réparation des 
1 338 j ards quarrés de Pall^Mallstreet placés sous sa 
direction. 

i 

• C’est environ o”.io d’usure superficielle. 

Il est entendu qu’il ne s’agit ici que' de chaussées for- 
mées de bon granit de Guernsey. En graviers siliceux , 
d'après les év.iluations de M. Lomax , l’usure aurait été au 
moins trois fois plus grande dans les mêmes circonstances. 

Ces données permettent de présenter une règle empi- 
rique qui fixera aisément , dans la mémoire , la quantité de 
matériaux à fouruir lorsqu'il s’agira d’une circulation qui 


CHAVSSin Dl IiOHDRES ET DE FAHI8. l8S 

ne s’écartera pas beaucoup de celle des rues de Londres f 
en Duture et en quantité. 

Aussi dans PalUMall , dont la largeur est de 1 1 mètres, 

il passe à peu prés 16000 chevaui. 

avec une usure de o*. 10 

Sur le pont de Westminster, dont la largeur est de 

9 mètres , il passe euTiron aa 000 chevaux. 

avec une usure de o . i5 

On peut en conclure que l’usure est de 6 à 7 mètres 
cubes , soit 7 mètres par kilomètre de longueur et par 
100 colliers. 

Appliquant cette règle aux boulevards de Paris, entre 
la colonne de Juillet et la Madeleine , la largeur moyennè 
macadamisée de cette partie est de 16 mètres , et la cir« 
culation qu’elle reçoit d’environ. ... 9 000 chevaux, 

n faudra donc , pour avoir l’usure par mètre quarré, mul* 

tiplier 7 mètres par le rapport x^iooo * ** aura, è 
très-peu près , o“.o4. 

Mais , d’après les observations de M. Lomax , le graviéf 
siliceux s’use trois fois plus vite que le granit de Guemséy. 

C’est donc une couche de o“. la qui disparaîtra chaque 
année. ' ' 

Aux Champs-Élysées , on dépensait sur les bas côtes dé 
la grande avenue, avant le dépavage a 5oo mètres cubcS dè 
gravier pour une superGcic de 36ooo mètres -, c’était donc 
une couche de o“.o7. 

Mais 11 faut remarquer que, bien que la rifculalion aux 
Champs-Elysées fût à peu prèsla mômequ’esurle boulevard 
(excepté cependant en hiver) , les bas côiés n’avaient que 
rarement à supporter l’action du roulage, pendant les 
pluies ou les dégels ; il se portait en grande partie , en 
edet, sur la chaussée pavée; il y a donc tout lieu de croire 
que le chiffre de o^.ia n’est point exagéré. 

Telles sont les limites dans lesquelles varie l’usure sur 
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les chaussées macadamisées de Londres, et arec les 
excellents matériaux dont on dispose en Angleterre. 

Je donnerai maintenant le sous-détail complet de l’en- 
tretien par yard quarré de la portion de Pali-MalUstreet 
soumise à la direction de M. York : 

Entretien de 1 388 yards quarrés dans PalUMall-strect. 


I. I. d. L I. d. ' 
.( iSovardi cabes poDrfonrnitare, . . 3n a lo ) 

*• l T.ansport de. é 14 . j 95 «6 i» 

a* Main-d'oeavre de cauage à 3 th. le fard ao 17 • 

3* a38 jonrnée. de tnaDcenvre pour emploi à 3 »h. . . . 35 i4 * 

Total i 5 a 7 10 


OU 3809'' . ^9 pour I 160 mètres. 

C’est-à-dire par mètre quarré 3 “'*. 3 o. 

Tels sont les seuls éléments qui entrent dans la com- 
position du sous-détail que les surveyors considèrent 
comme le prix de revient de l’entretien dii macadam. 

Ils laissent h part l’ébouage, le transport du produit 
de cet ébouage, enfin l’arrosage, attendu que ces travaux 
s’appliquent également aux chaussées pavées. 

C’est donc à peu, près un chiffre de o'' .7o (9) représen- 
tant ces trois opérations , qu’il conviendra d’ajouter aux 
évaluations portées dans le tableau synoptique suivant, 
gù se trouvent réunis les didérents prix de l’entretien 
annuel, par mètre quarré , des chaussées macadamisées, 
placées sous la surveillance de MM. Mac-Adam , Lomax 
et York. 


(q) Il derrait dire évideinmeDt diminoé en même temps que le chiffre 
do trafic, parce qu'il y aurait moins de boue à enlever et à transporter. 
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NOMS 

dtt rinr^Dlmr 
qai ui'a dousé 
les 

renselroemenU. 

LOCALlTtS. 

FRIX 

par 

mnre 

quarré. 

NATcne 
dt 1a pisrre. 

OBSLnTATIOns. 

Jf. Mae~Adam. 
Jf. Louxax. . 

é <' 

Pont de Westminster. 

“r I ' 

district. I 1 

fr. 
0.00 
' 1.90 

' 1.90 

2.50 

2.00 

Guernsey. 

Guernsey. 

Grueby - 

Whinstone. 

Itllitan-sione. 

Gravier. 

1 

< r 

. • 1 ‘ 

A 

i 

t^lUMall *. . . 

3.30 

1.2S 

0.30 



M. York. . . . 

Cbarles-street 

Guernsey. 


Jardins de Barlington. 

■ A ‘ ■ 

Jf. Uaytoood. . 

Charing-cross 

Dans des rues de traf- 
lic moyen 

3.S0 

« 

1.55 

Guernsey. 

1’ : 

'1 • 

1 



^ • * 


Si maiotenant on voulait représenter, par des chiffres 
moyens, le prix de construction première du payé et 
du macadam à Londres, ainsi que celui de leur entretien, 
on pourrait dire: 

I® Que le prix du pavé pour construction première est 
d’environ dix-huit francs pour les pavés de o“.io de lar- 
geur ; ideriiy vingt-cinq francs pour ceux de o“.o^5 que 
Ton emploie le plus aujourd’hui ; * 

2 ® Que le prix de l’entrelien par mètre quarré ne peut 
guère s’évaluer à moins de o'^ .4o à .5o; 

3® Que le prix du macadam en pierre de Guernsey, 
avec couches inférieures en gravier, varie entre 3'‘‘.55 
et 7 francs , moyennement 5 francs pour construction 
première; 

4® Que sou entretien , en omettant les circonstances 
exceptionnelles , est de i^^\25 à 3^‘’ .3o par mètre quarré. 

Tous ces prix ne comprennent ni l’ébouage , ni le trans- 
port des boues, ni l’arrosage. Triple opération qui peut 
être comptée pour par mètre quarré environ , dans 

les circonstances ordinaires. 

•» 

6** Chaussées en bitume et trottoirs. 

Il n’existe pas à Londres de chaussées eu bitume que 
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l’on puissè citer ebmtne exemple. Un essai a été fait , peà* 
dant la durée de ma mission, dans la cour de l'établisse- 
tnent de la compagnie de Seyssel. 

On a suivi le procédé employé aux Champs-Elysées , 
pendant que j’étais chargé du service municipal. 

En Angleterre, on parait avoir peu de confiance dani 
le bitume. Les ingénieurs ont accepté trop facilement,, 
dans l’origine , toutes les promesses qui leur ont été faites 
au nom de ce produit, par des spéculateur^ imprudents. 
L’expérience a démenti ces promesses , et la réaction a 
lieu aujourd’hui ; aussi n’emploient-ils pas même le bi- 
tume pour les trottoirs; ils repoussent toute offre nouvelle 
avec une défiance que le passé explique , mais ne justifie 
pas. 

L’excellent état des voies et places bituminées de Paris 
devrait leur ouvrir les yeux. 

Depuis 17^0 jusqu’en i8ao, on a fait presque exclu- 
sivement usage , à Londres , pour le dallage des trottoirs 
du calcaire de Purbeck ; mais , aujourd’hui , ce calcaire 
est presque entièremeut abandonné et remplacé par lë 
grès du comté d’York. 

On l’emploie en larges dalles de o“.o75 d’épaisseur. 

Le prix par mètre quarré des| dalles en grès d’York est 
d’environ dix francs. 

L’entretien des trottoirs est de o''m 2 par mètre super- 
ficiel. 

On emploie généralement le granit comme bordure de 
trottoirs (eornish ou granit du comté de Cornouailles). 

Des échantillons de ces matériaux sont joints à mon 
rapport. 

Au pied de la bordure du trottoir, sont maintenant 
placées deux rangées de pavés bien taillés pour l’écoule- 
ment des eaux. 

Les trottoirs à Londres sont d’une grande largeur : 3 à 
4 mètres moyennement , dans les rues principales. '• 
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QUATRIÈME PARTIE. 


Je vais entrer maintenant dans quelques détails relatifs 
à la viabilité et à l'assainissement de Paris. 

Ils permettront d’apprécier plus complètement les con- 
clusions qui termineront ce mémoire.- 

Et d’abord le tableau synoptique suivant donnera les 
rapports existant entre la population , l’étendue dei 
rues, etc. des capitales de la France et de l’Angleterre. 



tonuaEs. 

PARIS. 

OeSERTATlONS. 

Surlaea totale 

210 000 000 

34 iTteis 


Populalisn . 

1 924 000 

1 OS t 897 


Nombre de maisons 

260 000 

79 Ht 


Développement des mes 

1 126 000 

425 000 


Surface des rues (non compris ItoUoira) 

a 000 000 

3 600 060 

(•) 

Développement des égouis 

639 000 

135 900 


1 («) La surface des troUoirs esi k Paris da sss ooe métrés. 



Ainsi : 


j A Londres , à chaque habitant correspond une surface de. . 100 
l A Paris , à chaque habitant correspond une surface de. . . 34 

babil. 

, t A Londres, chaque maison renferme 7 

( A Paris 34 


f A Londres , à chaque habitant correspond une longueur de bm. 

3* I rue égale à. . o.53 

t A Paris 0 . 4 s 


A Londres, à chaque maison correspond une longueur de ntt. 


4 « j rue de 4 4 <> 

N A Paris i3.oO 


Ces rapprochements permettent d’apprécier immédia- 
tement lu difierence qui existe entre ces deux villes. 

Ainsi , on peut en conclure qu’il existe à Londres une 
grande quantité de surfaces non bâties; 

Que les maisons y sont peu élevées , 

Que chaque famille possède la sienne. 

, J’ajouterai qu’une partie des maisons étroites de la Cité, 
ne aont que des comptoirs remplis toute la joarnéè pair 
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les négociants et les gens d’affaires et par eux abandonnés 
le soir. Chaque matin les omnibus les ramènent à leur 
domicile placés dans le voisinage ou dans les autres quar- 
tiers de Londres. 

Circulation. 


On a VU quelle était la circulation des voies les plus fré- 
quentées de Londres. Sans contredit, les boulevards 
nous offrent, pour Paris, le point où la circulation est la 
plus importiuite. Or il résulte d’un tableau que M. l’in- 
génieur en ■chef directeur du service municipal a bien 
voulu me remettre que : 


ISDICATIOK 

rnéOBE.VTATIOX EU 24 nEDOEa. 

des parties de la Toie publique 
où 

Colliers portant 


la circulation a ilé observée. 

des 

marebandisea. 

des 

personnes. 

TOTALK. 

Boulevard drs Capucines 

collier*. 

eolllers. 
8 lOs 

coUfen. 

9070 

Id. des liaiirns 

1 770 

8980 

10 750 

Jd. Puissonniere 

1080 

6040 

7 720 

Id. Sainl-Ueiiis 

1850 

7 759 

9 009 

Id. des Pilles du Calvaire. . . . 

891 

4 96S 

5 850 

Moyenne générale de ces cinq stations. 

1 430 

7 170 

8 600 

Rué du Fauboiirg-Ssinl-lnlôiiie. . . . 

3314 

1 980 

4 300 

Avenue des Cbaigps-itlysevs 

7SS 

8 171 

8 969 


Si l’on recourt aux chiffres énoncés au commencement 
de ce rapport, on verra que cette circulation atteint fi peine 
la moitié de celle des rues de Londres macadamisées, et 
que la nature de circulation de ces dernières est beaucoup 
plus destructive pour les chaussées. On se rappelle en 
effet qu’il passe, sur ces voies, plus de deux cents omni- 
bus par heure. 

Syitéme odminlitraUf. 


MM. les préfets de la Seine et de Police se partagent 
les attributions de la voirie. 

A l’un appartient tout ce qui concerne la construction 
des chaussées , des égouts, des conduites d’eau, etc., etc. 
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Le second , déjh clinrgé de l’assainissement moral de 
la cité, a, dans ses attributions, son assainissement ma- 
tériel, l’arrosement clleneltoyagedesrues, des égouts, etc... 
tout ce qui se rapporte à la sûreté et à la liberté de la cir- 
culation. On ne peut exécuter, sans son autorisation , 
aucun travail , sur la voie publique. 

Ces deux administrateurs agissent l’un et l’autre, en ce 
qui concorne la viabilité , par l’intermédiaire d’un seul in- 
génieur en chef directeur sous les ordres duquel sont pla- 
cés deux ingénieurs en chef dont les attributions ont pour 
limite l’une et l’autre rive de la Seine. 

Trois ingénièurs ordinaires sont attachés à chacun de 
ces inucnieurs en chef. 

On comprend avec quel ensemble une pareille admi- 
nistration doit marcher, lorsque les dilTérenls fonction- 
naires qui composent cette hiérarchie sont animés d’un 
bon esprit. 

Enfin, un seul conseil municipal est chargé d’apprécier 
et de voter les dépenses. 

Nous avons donc à Paris ce que les Anglais désirent à 
Londres. 

Ohauisées (10). 

# 

J’arrive maintenant à l’examen des chaussées en usage à 
Paris. Je parlerai ensuite de l’assainissement de cette 
ville. 

Pavés (leur nature). 

Les pavés en usage à Paris proviennent du bassin ter- 
tiaire au centre duquel il est placé et sont extraits des 
deux couches désignées par les géologues sous le nom de 
sables supérieurs et sables moyens. 

Ils sont en nature de grès presque exclusivement composé 

(10) Consulier on mémoire très intéressant de M. Minard, inspecteur 
général dA ponts et chaussées , sur la progression des dépenses exigées 
par le pavé de Paris, pendant les deux derniers siècles (i 8 a 6 ). 
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de silice : le mode d’agrégation de celte silice donne aux 
échantillons des aspects difTérents quant à la cassure, et de 
cette difTérence, on peut induire la qualité de la roche. 

Tantôt cette cassure est saccharoïde alors la roche est 
généralement friabje , gélive, sans résistance. 

Tantôt cette cassure est légèrement esquilleuse : c’est la 
meilleure qualité. Les blocs de cette nature sont cepen- 
dant notablement inférieurs aux porphyres belges. 

Tantôt enfin cette cassure est conchoîdale, et les pavés 
formés de cette nature de pierre ne résistent pas aux chocs 
des voitures. 

La pesanteur spécifique est de a. 4 à a. 6 . 

ÉchantiUons. 

Jusqu’en i835 on employait toujours des pavés cubiques 
de o*.a3 de côté : A partir de cette époque on essaya 
des pavés parallépipédiques ayant o“.i 6 de largeur sur 
o“.a3 de longueur, et o“. i3 de largeur sur o“. i 6 de lon- 
gueur. 

Ce dernier échantillon a été abandonné. Oh a cru re- 
connaître qu’il ne présentait pas une durée suffisante. 

Les deux seuls échantillons réellement en usage à Paris 
sont donc les pavés de o®.a3 de côté ou de o“.a3sur o“. i 6 . 

Ce dernier échantillon est en général placé dans les 
quartiers de luxe ; l’autre est réservé pour les rues .assu- 
jetties aux passages des chariots et des charrettes, ou pour 
les quartiers excentriques. 

J’ajouterai que les pavés de o ™.20 et de o“. i3, que l’on 
emploie encore en quelques points , doivent être considé- 
rés comme dérivant des pavés de o"'.a3 ou de o^.ifi doiXit 
les dimensions étaient trop faibles. 

Ils ne sont donc véritablement admis qu’à titre de tolé- 
rance. 

Il entre par mètre quarréde pavage 1 6 à 1 7 pavés deo"«a3 
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de côté; et vingt-quatre à vingt-cinq pavés de l’échantillon 
de o“.a3 à o“. i6. 

Ces échantillons sont employés dans la proportion de 
sept à trois. 

On peut donc déjà remarquer qu’il y a eu , à Paris 
comme à Londres , tendance à remplacer par des pavés 
étroits, les pavés à larges surfaces. La qualité seule du 
grés , parait s’étre opposée à ce que ce changement se 
réalisât sur une grande échelle. 

Une des principales améliorations apportées au sys- 
tème de pavage à Paris , consiste dans le taillage de ces 
pavés. £n sortant des mains des carriers , les pavés les 
mieux confectionnés présentent encore,, à la pose, des 
joints de a centimètres §t demi à 3 centimètres d’épais- 
seur. 

En les faisant ébosser ou smiller dans les dépôts de 
Paris, on est parvenu à réduire les joints à i centimètre. 

Aussi on peut remarquer que les chaussées sont par- 
faitement dressées; que les joints se dégradent moins 
vite ; que les voitures éprouvent moins de chocs , etc. ; 
que le bruit est aussi alTaibli que possible. Un pavage 
établi dans ces conditions présente pendant les trois ou 
quatre premières années de sa confection , une surface 
parfaitement unie et bien roulante. Mais il faut d’autre 
part convenir que ces avantages n’ont été obtenus qu'en 
augmentant encore les chances de glissement des chevaux. 

L’opération de l’ébossage ou du smillage revient à o ''-.07 
ou o''-.ia par pavé. 

Système de fondation. — Le système généralement 
employé à Paris , consiste à placer les blocs sur une forme 
de sable de o*°.a3 d’épaisseur, et à garnir leurs joints de ce 
même sable , sans addition de chaux , comme à Londres. 

L’opération se termine par le répandage d’une couche 
de sable sur la surface : on la laisse séjourner pendant 
huit jours. 
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Les pavés sont assujettis avec une hie du poids de 
trente-cinq kilogrammes. * ' 

Pour prévenir les déformations trop rapides de la sur- 
face , on a ess.nyé de fonder le pavé sur une première cou- 
che de pavés de rebut. 

Comme solidité , ce mode ne laissait rien à désirer, 
mais il était trës-coùteux, entraînait des inconvénients 
graves, lors des remaniements de pavés déterminés par les 
conduites d’eau ou de gaz. De plus, une chaussée ainsi 
Gouslruite est dure pour la circulation. 

On a pareillement fait usage des fondations sur treillis 
en bois, et de fondations sur béton avec joints coulés. 

Celte dernière innovation avait pour résultat d’ac- 
croître la solidité du pavage, de diminuer la boue et la 
poussière : elle aurait donc pris comme à Londres une 
grande extension , sans la nécessité où l’on se trouve à 
Paris de faire à des délais très-rapprochés des tranchées 
dans le pavé pour la pose des conduites qui servent à 
mener l’eau où le gaz aux concessionnaires. 

Il est vrai que la même difficulté se présente à Londres , 
et que le système des pavés sur concrète et à joints coulés 
n’a point été abandonné pour cela. 

Mais les fuites d’eau à Londres me semblent présenter 
moins d’inconvénients qu’à Paris , à raison même du sys- 
tème de construction adopté pour les maisons. 

A Paris , l’eau des fuites arrive immédiatement dans 
les caves. Et si l'allaissement du pavé, au point où la fuite 
a lieu, ne l’accuse pas immédiatement (1 1) et ne permet pas 
au'tervice de réparer le mal , l’administration reçoit des 
'plaintes justes et incessantes. 

A Londres, entre la chaussée et les h.abitations rive- 
raines se trouvent de profondes tranchées , à ciel ouvert 
ÇL— 

(il) La fondation snr béton mnpêdie que cet aSaisiement n'ait lie.u 
an même degré. * ' 
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et rpvétues de maçonnerie , sur lesquelles donnént les 
fenêtres et les portes des cuisines. 

' Les eaux de filtration arrivent donc tout au plus à ces 
tranchées , et de là retournent aux égouts au moyen du 
conduit transversal qui réunit chaque maison à l’égout 
central. 

On n’a donc conservé à Paris l’usage du mortier que 
pour rendre étanches les joints des pavés formant les 
rigoles qui accompagnent les trottoirs. 

Les pavages des rigoles , d'ailleurs , sont établis sur une 
fondation en pavés de rebut, et se composent de bou- 
tisses et de pavés piqués alternés. 

Un essai a été fait et doit être continué dans les relevés 
à bout de cette année. On exécutera dans plusieurs rues, 
les ruisseaux au moyen d’une couebe bitumineuse de 
o“.5o à o^.ôo de largeur. 

Ainsi , l’eau des ruisseaux ne pourra plus s’inGltrer à 
travers les joints des pavés, et séjourner, par places, à 
raison des irrégularités qu’elle rencontre. En même temps 
que les infiltrations cesseront, l’écoulement de superficie 
sera rendu beaucoup plus facile. 

Profil de la chaussée. — A Paris , comme à Londres , 
on a repoussé le système des chaussées fendues ou à 
thalweg central , pour les établir suivant le profil actuel. 

Il y a quinze à dix-huit ans, un grand nombre de rues 
présentaient encore deux larges revers dont les sommets 
étaient placés près des mai«ms et le point bas au mi- 
lieu. C’était suivant la ligne de rencontre de ces deux 
revers que les écoulements s’opéraient. 

On a vu quels étaient les inconvénients de ces profils , 
et pourquoi on les a remplacés par des chaussées dont le 
faîte est placé au milieu de la rue , et qui viennent s’ap- 
puyer contre les bordures des trottoirs le long desquelles 
coulent les ^ux jusqu’à ce qu’elles disparaissent dans les 
bouches d’égouts, établies sous ces bordures. 

Annales des P. et Ch, Hévoiiti». — tobe xx. SS 
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Trottoirs. — Depuis 1826, l’usage des trottoirs s’est 
généralement répandu à Paris. Aujourd’hui, plus de la 
moitié des rues en est garnie : deux matières sont mainte- 
nant exclusivement employées à cette construction, le 
granit et le bitume. 

On emploie de préférence le bitume pour recouvrir de 
larges surfaces comme les places, les contre-allées des 
boulevards, etc.; on a recours au granit dans les rues 
marchandes et fréquentées, d’une largeur ordinaire. 

Le prix du mètre quarré d’un trottoir en granit est 
d’environ 22 francs , mais les frais de sou entretien sont 
pour ainsi dire nuis. 

Les trottoirs en bitume composés d’une couche de béton 
de o“. 10 et d’une couche bitumineuse de o”.oi 5 , 
exigent par mètre quarré une dépense de 7 francs; mais 
leur entretien est de o'^ .60 aujourd’hui. 

J’ai la conviction que ce prix est sur le point de subir 
une notable diminution. 

La largeur des trottoirs à Paris varie entre les limites 
de o”. 75 et de 4 mètres. 

Je ne dois pas omettre qu’il y a tendance , à Paria , à 
remplacer dans les trottoirs, les bordures à faces exté- 
rieures verticales, par des bordures en encorbellement. 

Le prix du ces dernières est malheureusement beau- 
coup plus élevé. Elles présentent de grands avantages : 
on voit notamment qu'elles rendent impossible le jaillis- 
sement des eaux qui s’écoulent le long des trottoirs. 

Fourniture de pavé*. 

Estimation. — Le prix du millier de pavés de o^.aS , à 
Paris, s’élève moyennement à 5 oo fr. 

Le prix du millier de pavés de o“, 16 s’élève moyen- 
nement à, 

En tenant compte des proportions dans lesquelles ils 
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sont employés, on trouve que lu millier de pavé coûte 
moyennement : • 

(5oo** X X o. 3 ) = 47 o fr., 

et par conséquent que le prix du mètre quarré est pour 
la fourniture seulement, en remarquant qu’il entre moyen- 
nement vingt pavés dans cette surface : 

ao Xo.47 = 9*''.4o- 

Fooraitore et poie. 

Un pavage neuf* dans les quartiers excen^iques , peut 
être évalué à lo ou la françs le mètre quaraé. 

Dans les quartiers industriels, cette dépense monte 
à i4 ou i 5 francs. 

Enfin dans les quartiers exceptionnels où l’on tient à 
donner au pavage la plus grande perfection, au moyen 
de la taille du pavé, le prix par mètre s’élève jusqu’à i6 
ou 17 francs. 

. Entretien. 

La ville de Paris consacre une somme de 1 900 000 fr. 
(comprenant une subvention de l’état, égale à 83 oooofr.) 
à l’entretien du pavé de Paris. 

De cette même somme, cependant, on doit déduire 
celle de 4oo 000 fr., principalement afiectée à des modifi- 
cations de pavage réclamées par la pose et la réparation 
des conduites d’eau et de gaz, à des remaniements de 
chaussées occasionnés par des constructions d’égouls, 
enfin à l'cntretieo de sablages et de cailloutis et à des frais 
de surveillance. 

Reste donc 1 5 ooooo fr. pour l’entretien du pavé pro- 
prement dit. 

Or il existe , comme on l’a vu à Paris , une surface 
pavée d’environ 3 600 000 mètres quarrés : 

3 370 000 à l’entretien de la ville ; 

• a 3 oooo à la charge d^ riverains. 
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f.e prix (lu mètre quarré de l'entretien reTÎent donc 

moyennement à* o '*’.45 

Or on peut diviser les rues de Paris en trois classes , 
celles de grande, celle de moyenne, relie de petite circu- 
lation , et d’après les renseignements qui me sont parve- 
nus, on est jusqu’à un certain point fondé à dire que l’en- 


tretien des premières est de i^ .oo 

Des secondes, de o*' .6o 

Des troisièmes, de • • • o"'‘35 


On peut admettre que les rues de la première classe 
sqnt relevées à bout tous les six à huit ans -, celles de se- 
conde classe, Tous les quinze à vingt ans; celles de troi- 
sième, tous les vingt à trente-cinq ans. 

Le prix de i mètre quarré de relevé à bout varie 
entre a francs et a'' . 5 o. 11 est quelquefois descendu jus- 
qu’à i.^'-yo. La retaille des anciens p.nvés est de o"‘.o6 
à o^'''.07 par pavé. 

Dans l’intervalle de ces grands remaniements, on fait 
subir aux chaussées des réparations partielles, plus ou 
moins étendues, appelées repiquages; elles s’exécutent 
maintenant au moyen des ateliers de cantonniers station - 
naires, répandus sur toute la surface de Paris : le nom- 
bre total de ces cantonniers est de i 5 o. 

Durée des pavés. — Le nombre des pavés mis en place 
à Paris peut être estimé à 60000000 

Les divers travaux qui s’exécutent en emploient 
moyennement 1 800 000 par an. 

. D'où il suit que la durée moyenne d'un pavé est de 
trente-trois ans. 

Toutefois , dans les parties fréquentées de la ville , les 
pavés sont mis nu rebut après deux ou trois relevés ù 
bout, c’est-à-dire tous les vingt ans , tandis que dans les 
localités excentriques , on peut assigner à la durée des 
pavés jusqu’à soixante ans. 

Ces observations s’appliquent aux pavés provenant des 
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carrières de grès dur, telles que celles dci’Yvclte, de la 
Marne et de TOurcq. La durée maximum du pavé de 
Fontainebleau , lorsqu'il est bien choisi et quil est em- 
ployé dans des quartiers de petite circulation, peut être 
évaluée à quarante années. 

Pavés belges, — Les pavés de porphyre belge (12) sont 
incomparablement plus résistants que les pavés de grès 
tirés du bassin tertiaire de Paris. 

Ces. pavés proviennent des carrières de Quenast où 
l’exploitation s’exécute sur une très-grande échelle. 

Des dilBcultés d’entreprise ont forcé l’administration à 
recourir à cette nature de pierre , et l’on a. reconnu les 
avantages quelle présentait. Le pavage exéculé en por- 
phyre belge est solide ,* uni, roulant et dans un état con- 
stant de siccité; en edet , il n’est point poreux, comme la 
plupart des grès employés à Paris. 

On peut voir des pavages exécutés en porphyre belge, 
au pont de la Tournelle , au boulevard Saint- Martin , en 
face le Châleau-d*Eau , dans la nouvelle rue de Lyon, près 
la station, à la gare de Strasbourg, sur le quai. Saint- 
Paul , etc., etc. 

*Les échantillons' employés jusqu’à ce jour sont des 
blocs de o“. 16 à o’".i8 cubiques, avec démaigrissement 
de o”.üi- à o“.02 sur les côtés de la surlace inférieure. 

Le prix du millier de pavés dans ces conditions est 
de f\oo fr. Les fournisseurs se sont engagés à abaisser en- 
core leur prix à 375 ’fr. 

Ce pavé peut être obtenu dans toutes les dimensions , 
cubiques , parallélipipédiques , etc. Il serait facile de tail- 
ler, avec le porphyre belge, des pavés qui auraient lesdi'- 
mensions recommandées par M, Taylor. 

Il offrirait assez de résistance pour permettre d’intro- 

(12) Roche à pâte honoogciic d’ amphibole et de feldspath^ dite porphyre 
belge, O- ' 
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duire à Paris, cette forme de pavage : ce qui me semblerait 
diiEcile avec les grès maintenant en usage. 

Mais Tadministration hésite à employer ce pavé' en 
quantité plus grande qu'elle ne l'a fait jusqu'à présent./ 
Quelques réclamations paraissent s'étre élevées ; on a pré- 
tendu que les chevaux glissaient plus sur le porphyre 
belge que sur les pavés en grès. . 

Cette objection , si toutefois elle est fondée, perdra sin- 
gulièrement de son importance , si l'on veut remarquer 
que les chances de ces glissements diminueront notable- 
ment par suite de la possibilité où l'on est d'employer ces 
pavés par blocs très-étrbits , et par conséquent d'aug- 
menter beaucoup le nombre des joints. 

Je ne pense donc pas que Thésitation de l'administra^ 
tion soit principalement fondée sur ces plaintes ; mais elle 
dérive de ce fait, que l'introduction des pavés belges aurait 
pour ^résultat- de restreindre notablement l'exploitation 
des carrières de grès qui environnent. Paris. Dans les ques- 
tions de cette nature-, on comprend, en effet, que l'on 
ne doit agir qu'avec une grande prudence et avec une ré- 
serve extrême. 

Détails administratifs relatifs à l'industrie du pavé a 
Paris, Avant de passer à l’examen des autres systèmes 
de revêtement des chaussées en usage ou expérimentés 
à Paris, je crois nécessaire d'entrer dans quelques détails 
administratifs relatifs à l'industrie du pavé. La 'fourni- 
ture des pavés et leur emploi s'exécutent par des entre- 
preneurs différents. • 

Un certain nombre d'entrepreneurs sont chargés d'ex- 
traire dans les carrières et de conduire dans les six dépou ^ 
appartenant à la ville de Paris, les i 800 ooo .pavés an- 
nuellement employés. Le nombre des dépôts est, comme 
on le voit , le même que celui des ingénieurs ordinaires ; 
chacun d'eux a son dépôt. 

Ces pavés étant reçus et approvisionnés dans les dé- 
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pôts,’sont livrés aux entrepreneurs de Fenlretien, qui 
ne sont chargés que de leur emploi, de leur transport du 
dépôt à pied-d*œuvre , et de la fourniture du sable néces- 
saire à la pose. 

Il y a six entrepreneurs de l’entretien, un entrepreneut 
par chaque ingénieur ordinaire. Dans chaque dépôt et 
sous la direction de ces ingénieurs ordinaires , s’exécutent 
les ébossages, smillages, retaillages des paves par des ou- 
vriers appelés piqueurs de grès, lesquels sont employés 
soit en régie, soit à la tâche. 

On a vu qtie les ébossages et smillages revenaient par 
pavé de o^^'. 07 à o*‘‘‘.ia; les retaillâmes des vieux.pavés dans 
les dépôts coûtent environ o^'*.o6 à o^'*.07 par pavé. 

Les diflBcultés que présentèrent souvent les adjudica- 
tions des fournitures de pavé ont d’abord engagé l’admi- 
nistration à faire venir des pavés belges pour ramener à 
un niveau convenable les prix des pavés de grès. 

Aujourd’hui , elle est entrée, dans le même but, dans 
une voie nouvelle; Elle a fait exploiter en régie, par 
les soins de M. l’ingénieur Nicolas , des carrières de 
grès , et, malgré les dilbcultés que présentent toujours des 
régies sur une vaste échelle , les pavés fabriqués directe- 
ment par l’administration offriront par millier une éco- 
nomie d’au moins i 5 pour 100. 

Ce résultat a singulièrement facilité l’approvisionne- 
ment de Paris. Les fournisseurs n’ont plus refusé leur 
concours lorsqu’il leur a paru que l’administration pou- 
vait s’en affranchir. 

Ouvriers employés pour L* exploitation des carrières de 
Paris. — La fourniture des i 800 ooo pavés, annuelle- 
ment employés par la ville , entraîne la fabrication d’en- 
viron 3 i 58 000 pavés j la différence , qui est composée de 
pavés dont l’échantillon n’est point admis à Paris, est 
vendue aux communes voisines. ' ' ^ 
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Celle fubricaliuii cxi^c l’emploi de s 32 3 oo journées de 
Iravail ainsi ré|>nrlies(i 3 ) ; 


1 ° Tcrratsiffi'S (ceux i|ui découTrcnl les 
carrières) 

31 580 

fr. 

À 2.00 

par 

fr. 

6S 160.00 

7° Carriers 

9* 740 

à î.li 

8S5 275.00 

3 ° Uonleurs ( ceux qui sorlenl les pavés de 





la carrière) 

110S3 

k 2 .S 0 

id. 

37 032.50 

4° Dépensiers (ceux qui enlèvent la terre 
et ie sable que l'on rencontre dans la 





carrière en exploitation) 

7es', 

à ijM 

td. 

i5 790.00 

Voituriers de la localité 

79130 

à 5.30 

id» 

435 204 50 

6° Charficurs 

2210 

à 3.00 

id. 

6630.00 

7 * Mariniers 

1 894 

i 4.00 

id. 

7 576.00 

S* Débardeurs à Paris 

2210 

à 3.50 

id. 

7735.00 

9 ° Voituriers à Paris 

1579 

à 7.50 

id» 

11842.50 

Totaux 

232 300 


1 

930005.50 


Les terrassiers, carriers, monteurs et dépensiers tra- 


vaillent pendant environ 240 j. par an. 

Les voituriers de la localité 200 id. 

Les chargeurs, mariniers, débardeurs. 25 o id. 

Les voituriers de Paris 3 oo id. 


Il y U donc environ 1 000 personnes annuellement em- 
ployées à rexploilation des carrières ouvertes pour les 
pavages de Paris. 

Quant à la main-d’œuvre réclamëe pour la pose des 
pavés , j’indiquerai pareillement le cliiffre approximatif de 
la population ouvrière qu’elle occupe. 

Celte population se compose d’ouvriers sédentaires rési- 
dant constamment à Paris et d’ouvriers mobiles , c'esl-îi- 
dire qui ne restent à Paris que pendant la saison des tra- 
vaux. 

Voici le nombre de l’une et l’autre nature d’ouvriers : 


Population sédentaire : 

Hommes. . . . '. 5 oo 

Garçons de douze à seize ans ao 

Population mobile : 

Hommes a 5 o 


(i3)Ces détail* m'ont été fonrni* par M. l'ingénieur NiceUt.j 
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Le taux des salaires est indiqué dans Je tableau ci.< 


dessous : 

I • 

fr. 

Manœuvre des dépôts, de première classe 3.oo 

Id. de deuxième classe a . 76 

Compagnons de relevés à bout (1 4 ) 4-5o 

Id. de repiquage 4-oo 


(Ces derniers ont été remplacés par des ateliers de can- 


tonniers). 

fr. 

Garçons paveurs . a.5o 

Poseurs de trottoirs 5 . 00 

Constructeurs d'aires l)ituminécs /j.oo 

Aides poseurs de trottoirs a.5o 

Cantonniers de routes a . 80 

Auxiliaires de cantonniers. * a.5o 

Garçons de douze à seize ans l^'-.5o à a^<‘*.oo 


En hiver, les prix de journées diminuent généralement 
d’un dixième. 

Durée du chômage suivant les saisons, — Les travaux 
sont nécessairement suspendus pendant les fortes pluies et 
les gelées. Ce chômage, ajouté à celui des fêtes et diman- 
ches , représente environ i quart de l’année. 

Pendant les mois d’hiver, on n’exécute que des travaux 
de simple entretien ; l^i moitié des ouvriers est alors sans 
ouvrage. ^ 

Les compagnons paveurs sédentaires logent en général 
dans leurs meubles ; presque tous sont mariés. Ceux* qui 
n’habitent que momentanément Paris , ainsi que les gar- 
çons, ont recours aux garnis , où ils payent i5 francs par 
mois. 

Les compagnons dépensent moyennement, pour leur 
nourriture, i^'^So h P‘‘-.6o. Les garçons, à i^'.5o. 

Un tiers de ces ouvriers sait lire et écrire. 

La conduite des paveurs est régulière en général. On 

sait avec quelle sagesse fonctionne Tassocialion qu’une 

• ■ 

• T 

' (i4) Ces compagnons posent moyennement dans la joarnée de i(k> à 

180 pavés de O®. a3. . . Pi [\ 
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grande partie d’entre eux a formée pour la pose du pa- 
vage. 

Il n existe aucun contrat qui lie les apprentis paveurs 
aux compagnons. Seulement, il y a peu de temps encore , 
les apprentis payaient à leur entrée, dans les ateliers de 
Paris, une bienvenue de i4o francs. Cette somme était fol- 
lement dépensée en repas : aujourd'hui, elle est versée dans 
la caisse de la Société de prévoyance des paveurs. 

On ne saurait assez encourager de pareilles institu- 
tions. ' 

Les ouvriers sédentaires à la tâche dans les dépôts ont 
en général des habitudes regrettables. Ils ne réalisent point 
d’économie sur leurs salaires... Ils n’avaient formé, jusqu'à 
ces derniers temps , aucune société de secours mutuels... 
Ils en ont maintenant compris^ la nécessité... et j’ai la 
ferme conviction que leur manière d’étre en sera profon- 
dément modifiée. 

Je terminerai par une remarque générale : c’est que les 
ouvriers mobiles , qui possèdent , presque toujours , quel- 
ques parcelles de terre dans leur village, ont des habitudes 
d’ordre , dépei^nt beaucoup moins que leurs camarades , 
et s’imposent même des privations pour augmenter leur 
petit patrimoine. 

. Ils viennent presque tous du Limousin , et retournent 
l’hiver, dans leur pays. 

J’ai cru nécessaire d’entrer dans les quelques détails qui 
précèdent, afin que l’on puisse comparer la condition des 
ouvriers anglais et français qui s’occupent du pavage. 

Nos ouvriers , il est vrai , perdent encore quelquefois le 
lundi qui suit la paye. Mais que Ton se promène le samedi 
soir à Londres dans les quartiers habités par les ouvriers , 
que l’on s’arrête devant \es gin-houses , et l’on reconnaîtra 
bien vite que la moralité des ouvriers, anglais est loin 
d’être supérieure à celle de nos .ouvriers. 
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J'arrive maintenant aux autres systèmes de pavage 
usités ou expérimentés à Paris. 

Et, d’abord, je ne rappellerai que pour mémoire le 
pavé de bois; car ce mode a été jugé à Paris comme en 
Angleterre. On ne s'en occupe que pour en faire dispa- 
raître les dernières traces. 

Revêtements en bitume. 

On sait que la pierre asphaltique est un calcaire im- 
prégné d’une certaine quantité de bitume et d’huile de 
pétrole. Cette quantité s’élève à 8 ou i5 p. loo , suivant 
les mines ou les veinés que l’on exploite. 

Il existe plusieurs mines de roçhes asphaltiques :,je n’ai 
point h apprécier ici leur valeur relative. Je me bornerai 
à citer quelques-uhs des centres d’exploitation ; Pyrimont- 
Seyssel , Seyssel- Volant, Frangi, Chaveroche , val de 
Travers , Limmer, etc. 

D’autre part , le goudron minéral ou bitume peut être 
isolément recueilli dans d’autres localités , par exemple , à 
Bastennes , Goujac, Autun , etc., etc. 

Or, le mélange .de ces deux matières a permis d’obtenir 
un produit avec lequel il a été possible de recouvrir la sur- 
face des trottoirs et des chaussées , et que , de plus , on a 
employé, comme chape, sur les constructions en maçon- 
nerie. 

Mais la connaissance des principaux éléments qui com- 
posent ces produits a fait naître immédiatement des bran- 
ches d’industrie parallèles Au lieu de se servir des 

produits créés par la nature, on a cherché à les imiter 
au moyen de matières que l’on avait sur place. 

La craie et la terre glaise ont remplacé le calcaire de 
l’asphalte; le. goudron de gaz, celui de l’asphalte ou de 
Bastennes. 

On a plus ou moins réussi dans cette voie nouvelle... 5 
mais il ne paraît pas que l’on ait jamais reproduit les 
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qualités des produits naturels , et l’emploi des bitumes 
factices ou falsiGés n’a puère servi qu’à arrêter le progrès 
que les trottoirs ou les chaussées bituminées auraient pu 
faire dès l’origine. 

C’est au revêtement des trottoirs que le mastic bitumi> 
neux a d’.ibord été appliqué. 

Voici quelle est en général la composition de ce mastic : 
9a à 9-f parties de roche asphaltique broyée et bien ta- 
misée avec 6 à 8 parties de goudron minéral. 

Ces mastics sont ensuite . au moment de l’emploi , cassés 
et jetés dans une chaudière avec 1 ou 1 i/a de goudron 
minéral ; brassés ensemble sur un feu égal , pendant.près 
de deux heures , ils forment une pâle que l’on mélange 
à l/a di; subie siliceux pour faire des daU.a§es fermes dans 
les appartements , et à i /3 pour obtenir des dallages ex- 
térieurs. 

Lorsque le bitume doit supporter l’acLion du roulage, 
ou qu’on doit l’introduire dans les joints du pavé , il faut 
un peu accoltre la proportion du goudron. 

Chacun a vu faire les dallages de trottoirs , je n’insis- 
terai donc pas sur le procédé employé ; je rappellerai seu- 
lement que lorsque la surface est coulée , on la recouvre 
d’une couche de solde que l’on fait pénétrer en la frappant 
avec une balte , qui sert h la fois et à comprimer le mastic 
et à faire disparaître les déchirures que les bulles d’air ont 
pu laisser, en s'échappant. .1 ' 

IVlais on n’a point borné l’usage du bitume au revête- 
ment des trottoirs , on a cherché à l’appliquer aux chaus- 
sées et à le substituer aux pavés, qui présentent tant d’in- 
convénients dans les grandes villes. • 

Des essais ont été exécutés avenue de Marigny, rue 
Laûitte, rue Vivienneet récemment rue Richelieu, devant 
le Théâtre-Français; ces essais ont bien réussi et ne pa- 
raissent exiger que de faibles réparations annuelles. r\ 

,:A quelques-uns d’entre eux se rattache le nom de M. de 
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Cloulaine, ingénieur des ponts et cbaussées^.qui a fait de 
nombreuses et d’utiles expériences relatives à l’emploi des 
mastics bitumineux. . ' 

Les spécimens précités se composent d’une couche de 
béton de o“. 1 5 revêtue d’une application de mastic bitumi- 
neux laite en deux couches de deux centiniètres chacune. 

Le prix de revient est de la francs par mètre super- 
ficiel. 

Deux objections ont été faites à ce système. 

La première est relative aux dilEcultés qu’il pourrait 
présenter pour découvrir et réparer les fuites d’eau. On 
sait, en effet, qu’elles se manifestent en général par l’af- 
faissement du pavé, au-dessus de la fuite ; or ces ail'aisse- 
ments n’auront plus lieu , ou du moins seront beaucoup 
plus insensibles à raison de la couche de béton, qui ne 
forme qu’un seul et même bloc^ 

On a répondu que l’on remédierait à cet inconvénient 
en faisant de distance en distance, à l’aplomb des tuyaux, 
des fractions de pavage ordinaire, présentant à peu près 
un mètre de surface. On a. ajouté qu’il serait possible de 
faire traverser le bitume par de petits tuyaux indicateurs 
en fonte. 

Quant au glissement, la question n’est pas précisément 
de savoir s’il y a glissement sur les surfaces de bitume 
coulé, mais si ces surfaces sont plus dangereuses que le 
pavé. Or j’ai peine à le croire ; j’ai recueilli quelques ren- 
seignements desquels il parait résulter, au contraire, que 
l’on a constaté moins d’accidents sur les surfaces bitumi- 
nées que sur les pavés. 

D’ailleurs il est facile d’opérer, ainsi qu’on l’a fait rue 
Richelieu, et de répandre une couche de gros sable sur les 
surfaces bituminées. Ce sable pénètre en partie dans la 
couche, et lui donne la rugosité qui lui manquait dans 
l’origine. 

On avait espéré faire disparaître complètement l’objec- 
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tion relative au glissement en mélangeant des pierres con« 
cassées au mastic bitumineux. Le succès , jusqu’à présent, 
n'a point couronné cette épreuve : le bitume cède sous la 
pression des voitures ; les- pierres résistent et se brisent , 
et par suite la chaussée se détruit. . ^ d 

< Mais de nouveaux efforts devaient être tentés pour faire 
disparattre toute craiote de glissement.; - n jrnq 

Dans le courant du mois d’août i849> Devaranaes , 
directeur de la compagnie des mines d’asphalte de Sejssel, 
vint me prévenir qu’il avait commencé de&expérieooes re- 
latives à l’application à froid de la roche asphaltique sur 
les chaussées, système breveté au hom.de M. Dufour, qui 
a vendu son privilège à M. Devaranues. i ^ 

I J’assistai plusieurs fois aux essais, et ma confiance dans 
leur résultat définitif fut assez grande pour que je propo- 
sasse à M. le préfet de la Seine d’autoriser la compagnie 
Seyssel à appliquer le procédé nouveau dans la grande 
avenue des Champs-Elysées. • ;r: ; ^ 

' Un large spécimen y fut donc établi ; la surface de l’ac- 
cotement bituminé n’avait pas moins de a ooo mètres su- 
perficiels; il s’étendait sur la longueur de 200 mètres»^ ' 

Voici le procédé définitif auquel la compagnie parait 
s’étre arrêtée. 

La roche de Seyssel est cassée en morceaux de trois di- 
mensions différentes : les plus gros morceaux ont à peu 
' près 3 à 4 centimètres, les plus petits fi à y millimètres. 

Ces morceaux, rassemblés en tas, sont arrosés avec 3 
pour 100 en poids d’une préparation dont j’indiquerai 
plus bas la nature elles proportions. 

Puis on remue avec soin , à la pelle, tous les fragments 
de roche asphaltique, afin que leurs parois soient bien 
enduites. 

On les laisse, après cette préparation, pendant vingt à 
vingt-quatre heures au repos. 

Le liquide qui sert à arroser la roche se compose d’à 
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peu près un tiers de goudron piinéral et de deux tiers 
d’buile de résine, quelquefois même de parties éf^ales. 

On place ensuite les morceaux de roche asphaltique, 
en commençant parles plus gros, sur un sol disposé comme 
il sera dit ci -après 5 on recouvre ces derniers avec les 
fragments de grosseur moyenne ; puis enhn les' plus pe- 
tits servent à remplir tous les iifterstices ; quelquefois on 
ajoute du gros sable, et Ton pilonne toute la surface : le 
roulage ou le rouleau fait le reste. ^ 

En admettant qu’il y ait une épaisseur de o®.o5 de mor- 
ceaux de roche asphaltique, on présume que cette couche 
se réduira généralement à o™.o35 par la compression. 

Quelque temps avant mon départ pour l’Angleterre , 
M. Devarannes a ajouté au spécimen des Champs-Elysées 
une largeur de 10 mètres d’aire bituniinée établie suivant 
la description qui précède ; elle a parfaitement réussi. 

Quant au sous-sol qui doit porter la couche asphaltique, 
il peut être tout simplement un macadam bien dressé et 
bien solide; un mélange de pierres cassées et de roche 
asphaltique, enduit comme ci-dessus , formerait certaine- 
ment une fondation meilleure encore. 

Je dois ajouter quelques mots relatifs au spécimen des 
Champs-Elysées* 

Dans le but de diminuer le volume de la roche asphal- 
tique à employer, et dans le but également de prévenir 
tout glissement, on avait ajouté environ un tiers de gravier 
siliceux pareillement enduit dé la composition qui avait 
servi à amollir la pierre asphaltique. Cette dernière for- 
mait donc une espèce de gangue qui enveloppait le silex. 

: Mais les cailloux siliceux, à surface glissante et polie, 

n’ont pu se. lier a l’asphalte ; ils étaient mobiles, voya- 
geaient dans la masse et remontaient à la surface^ où ils 
venaient se faire broyer. 

Il aurait fallu leur substituer des grès, des meulières 
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OU toute pierre dure anguleuse qui pût adhérer invaria- 
blement à l’asphalte. 

On a eu le tort encore, aux Champs-Elysées, de re- 
courir à l’emploi du goudron de gaz pour amollir les mor- 
ceaux d’aspballe et leur permettre de se souder entre 
eux , au Heu d’employer le goudron minéral de Bastennes 
et l’huile de résine, qu>auraicDt donné un produit com- 
plètement inodore. 

Il parait qu'il entrera environ 55 kilogrammes d’asphalte 
par mètre quarré dans les chaussées préparées comme il 
vient d’être spécifié. 

M. Devarannes avait d’abord parlé de 5 francs par mè- 
tre quarré }>our leur établissement : ses prétentions sem- 
blent s’élever un peu |)Ius haut aujourd’hui ; mais il parait 
probable que l’on arrivera à 6'' .5o pour frais de premier 
établissement, et à i'''.ao pour entretien annuel par mètre 
quarré. 

L’application de ce nouveau système a, du reste, excité 
l’attention des compagnies rivales. Celle de M. Babonneau 
propose aujourd’hui un nouveau mode de chaussée en as- 
phalte : il est toujours fondé sur le principe de la compres- 
sion des roches asphaltiques. L’adhérence nécessaire à la 
soudure des morceaux asphaltiques, nu lieu de s’obtenir 
par le goudron minéral et l’huile de résine , se réalise en 
élevant légèrement la température de l’asphalte. 

Ce sera encore un essai : on aura sans doute beaucoup 
d’autres expériences à faire. M. Chameroy, déjà connu 
par ses tuyaux en tôle bituminée et dont on sait l’esprit 
ingénieux, me remet à l'instant même un pavé en paille 
comprimée enduite de bitume; il parait très -résistant. 
Mais oh s’est demandé si l’action incessante de l’eau n’alté- 
rerait pas Id paille, même enduite de bitume? Et 

de plus , s’il serait bien prudent de placer dans les rues de 
Paris les moyens d’alimenter un vaste incendie, à l’ai«le 
des pavés désagrégés? 
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Je aedois point passer sous silence un mode d'entretien 
des trottoirs à froid, mode qui a quelque analogie avec le 
procédé que nous venons d’indiquer. 

Ce procédé a déjà été employé par la compagnie de 
Seyssel , vis-à-vis le passage du Panorama. 

11 consiste à bien nettoyer la surface du dallage, à 
l’enduire d’une préparation composé de i/4 de goudron 
minéral et de d/4 d’huile de résine. 

On jette alors sur le trottoir, de la roche asphaltique 
réduite en grains de la grosseur du petit plomb ; puis 
l'on frotte ou l’on pilonne les surfaces de manière à ob- 
tenir l’adhérence parfaite des matières; alors on recouvre 
le tout de sable fin et l’on termine le travail par un pilon- 
nage général. 

Cette application peut augmenter l’épaisseur de la cou- 
che de o^.ooa. On recommence, s’il y a lieu, quelques 
jours après. 

Le mètre quarré d’entretien des trottoirs coûte aujour- 
d’hui o‘' .6o. M. Desvarunues m’a déclaré que le procédé 
nouveau lui permettrait de descendre immédiatement à 
moitié du prix précédent. 

• OhaoMéOT en empienement. 

Avant de terminer ce qui est relatif aux revêtements 
des chaussées, il importe de donner quelques détails sur 
les voies en cailloutis des Champs-Elysées. 

Ces chaussées antérieurement à 1889 étaient loin d’être 
entretenues avec le soin que l’on remarque aujourd’hui ; 
les bonnes méthodes de réparation ont été introduites pur 
M. Dupuit , actuellement ingénieur en chef, directeur du 
service municipal et alors ingénieur en chef au Mans. 

’ Maintenant que ce service est arrivé à l’état normal , il 
pourra être utile de donner le détail du prix de revient 
d’entretien par mètre quarré. 

AnntUu dtê P. tl Ch. IMiioiiu. — iomk xi, 
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Ce prix de revient a été calculé avant le dépavage de 
la voie centrale. On conçoit que cette opération pourra 
exercer une certaine influence sur l’entretien , puisque 
les voitures qui suivaient , en hiver, la voie pavée 
circuleront toujours maintenant sur la chaussée en cail- 
loutis. 

On se rappelle que le cube des matériaux nécessaires à 
l’entretien était de 2 5oo mètres quarrés ; 

Que la surface à entretenir était de 36 000 mètres 
quarrés. 

Il en résulte une usure de o^.oj par mètre quarré. 

Quant à la valeur totale de cet entretien qui s’elTeclue 
au moyen d'une quarantaine de cantonniers, il se décom- 
pose ainsi qu’il suit, d’après les renseignements que m’a 


remis M. l’ingénieur Baudart : 

fr. 

Fourniture de nutéiianx 0.60 

Main-d'œuvre. ... 0.5o 

Enlèvement et transport des boues 0.20 

Cylindrage o.o5 

Outils 

Total 1.37 


Il ne faudrait pas conclure que le prix de l’entretien 
par mètre quarré s’arrêtera à ce chiflre sur les boulevards. 
Très-vraisemblablement , il le dépassera d’une manière 
notable : on a déjà vu que l’usure y sera plus grande 
rju’aux Champs-Elysées, et les autres éléments du sous- 
détail précédent devront croître en même temps que le 
volume des matériaux à employer. 

L’administration doit donc s’enquérir des lieux ou l’on 
pourra rencontrer des matériaux de c|ualité supérieure 
aux graviers siliceux auxquels on est dans l’obligation de 
recourir aujourd’hui. 

Il ne faut pas qu’elle se laisse edrayer par le prix plus 
élevé de ces matériaux. Si leur cassage et leur fourniture 
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exigent une plus grande dépense, leur usure sera moin- 
dre ; et un certain équilibre pourra s^établir. 

Ils offriront de plus rimmense avantage de diminuer 
notablement la boue et la poussière, et cet avantage seul 
légitimerait bien suffisamment l'augmentation de prix du 
mètre quarré d'entretien. 

J'ai dit qu'cn Angleterre on employait le gr^i\it d? 
Guernsey pour les chaussées macadamisées. granit 
re|>araît sur les cotes de la Normandie : on ppurrait y 
avoir recours. 

Les quartzitcs que l’on recueille sur la montagne du 
Roule à Cherbourg sont d'une qualité bien supérieure 
encore. M. l'ingénieur en chef Tostain en recommande 
fortement l’usage. Il résulte de ses expériences qu'un 
emploi de i5 mètres cubes de ccs quartzites par kilomètre' 
courant et par loo colliers, suffit pour équilibrer l’usure 
de la chaussée, sur une route à pesant roulage (|5). 

Ënûn , ilnefaudra pas négliger les meulières d’eJtcellente 
qualité que l'on rencontre sur les côteaux qui bordent la 
Seine dans les départements de la Seine et de l'Oise i telles 
que celles de Gagny, de la vallée de l’Orge, d^ Monlmo* 
rency, de Bruyères , de Sèvres-, etc. 

AssainiMement de Paris (IG). 

Il .importe maintenant, pour qu’une comparaison com- 
plète puisse s’établir entre la viabilité de Londres et celle 
de Paris, d'indiquer le mode d'assainissement .adopté 
dans cette dernière ville et les dépenses que çet {issainis- 
sement entraîne. 

« 

L'assainissement de Paris se compose : . . 

i® Du curage des égouts ; 


(15) Je ne passerai pas sous silence le quartz lydien que l'on trouve 
près d’Ancenis, sur les bords de la Loire. 

(16) Je dois les renseignements relatifs à l’assainissement de Paris, à 
l’obligeance de M. Lajonchère, chef de bureau à la préfecture de police* 
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I 

2** De renlèvement des boues et des immondices; 
3 ® De Tarrosâge des rues. 


1* Curage des égouts. 

Le développement des égouts publics est d’environ 


i35 900 mètres, savoir : 

nèt. 

. Dans Paris i 3 o 000 

Extra-muros, servant à l'assainissement de Paris 6900 


Total pareil 135900 


A ce cfaiffre, il faut ajouter 4 5 oo mètres d’égouts par- 
ticuliers entretenus par les ouvriers de l’administration 
moyennant abonnement ; plus 3 grands puisards sur le 
quai Valmy, rive droite du canal. 

Le curage de ces galeries a lieu» deux fois par semaine, 
à l’exception de quelques branchements placés dans des 
quartiers excentriques, lesquels branchements n’ont be- 
soin que d’étre visités une fois par semaine. En hiver, 
plusieurs galeries de premier ordre (égouts Saint-Denis, 
Montmartre, Richelieu, du Bac, des Halles, Sainte- 
Avoie , du Canal , Traversière) sont nettoyées tous les 
deux jours. 

/ » • 

Le curage s’opère, par lavage ou par extraction ; le 
curage, par lavage, consiste à remuer et tirer au rabot 
dans l’égout principal les vases et immondices des bran- 
chements et des bouches, puis à les faire entraîner ensuite 
à la Seine au moyen de chasses d’eau retenue, à cet effet, 
par des vannes. Dans l’extraction , on enlève les sables à 
l’aide de seaux , puis on les place sur des voitures pour 
les transporter aux décharges publiques. 

Les extractions se font toujours le lendemain d’un la- 
vage et lorsque le sable ne contient plus de vase. 

La longueur des égouts curés par jour est d’environ 
45 000 mètres. 
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Btl. 

Par liTagc 44 

Et par extraction an pins ôoo 

Longnenr pareille 4 ^ boo 


Le nombre de» ouvriers employés par jour est de quatre* 
vingt-dix , divisés en sept ateliers. 

Le nombre moyen des voitures est de quatre attelées de 
deux chevaux. 

En 1849 ce service a coûté laa 5 i ■'' . 65 , savoir : 


fr. 

OoTriers égonliers lOI 176.50 

Ean versée anx bouches degnnts pour assainissement. . SS^.So 

Transport aux décharges publiques 

Ouvriers blessés dans le service 6 ao.ro 

Outils, bottes, etc io8i8.3o 

Dragages à l'embouchure des égouts en Seine 8 588.oo 


Total pareil iaa5ii.65 


La longueur correspondante des égouts étant de 
i 3 o 000 mètres quarrés, 

On voit que ce service coûte environ i franc par mètre 
couraut d’égout. 

Il est du reste très-convenablement exécuté; les égouts 
de Paris, en général , sont en bon état de propreté et de 
salubrité. On peut en tout temps les parcourir sans dan- 
ger, et sans être incommodé par la mauvaise odeur. Les 
moins salubres sout ceux des Abattoirs et de quelques 
quartiers qui ne sont pas suffisamment lavés par les écou- 
lements des bornes fontaines. Il en est de même de ceux 
dont les radiers n’ont pas encore été revêtus d’une couche 
lisse de ciment et qui manquent de pente. 

2 * Bnlèvement dei boue* et immondloe*. 

Un cahier des charges rédigé le 18 février i 84 i, pen- 
dant que M. Gabriel Delessert remplissait les fonctions 
de préfet de police, règle toutes les conditions auxquelles 
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est .assujetti l’entrepreneur de l’enlèvement des boücs et 

immondices. ■ 

On sait que le balayage des rues est mis par les rè- 
glements à la charge des propriétaires et locataires des 
maisons riveraines. 

L’entrepreneur n’est donc aujourd'hui chat'gé que du 
transport , hors Paris , a a ooo mètres au moins des bar- 
rières. 

L’entrepreneUÉ doit faire opérer chaque jour l’enlève- 
ment des boues et des immondices, des pailles et des her- 
bages , des débris et autres résidu.s de toute nature prove- 
nant soit du balayage , soit du dépAt sui* la Voie publique, 
soit de l’apport direct , par les habitants , aux tombereaux 
de nettoiement. 

Du 1 *' avril au 3o septembre l’enlèveraenl ne peut com- 
mencer avant sept heures du matin et doit être terminé à 
dix heures. 

Du i" octobre au 3 1 mars, cetenlèv^emenlne peut com- 
mencer avant huit heures du matin et doit être terminé à 
onze heures. 

C’est ce même entrepreneur qui doit fournir les voiluVes, 
tonneaux , chevaux et conducteurs nécessaires à l’enlève- 
ment et au transport des matières extraites des égouts. 

Le service des éi^oiits se fait pendant toute la journée ; 
l'administration s’est réservé le droit d’exiger qu’il soit 
exécuté pendant la nuit. 

On emploie moyennement par jour : 


Voitures 345 

Chevaux 5a3 

Anes . . i . . i i I » 95 


Les produits enlevés sont environ de 356 voies ou en- 
viron yoo mètres cubes , savoir : 

Portées chez les fermiers 353 voies. 

Aux décharges publiques 3 


Digitized by Google 



CHAUSSÉES DE LONDRES ET DE PARIs!. 2l5 

Le montant de Tadjudicalion sera réduit au i*' sep- 
tembre prochain de 533 760 francs à 470 000 francs. 

Les retenues faites pour infraction au cahier des charges 
ont été en 1849 1 078 francs. 

Dans cette somme de 470 000 francs n'est pas comprime, 
on le voit, celle relative aux frais du balayage directe- 
ment exécuté par les riverains. 

Ori s'occupe en ce moment de la reprise d’un ancien 
projet qui consistait à exonérer les propriétaires et loca- 
taires* de l'opération du balayage, et à faire exécuter ce 
service par les ouvriers dé la ville. 

On devait faire face aux dépenses résultant de celte me- 
sure au moyen de centimes additionnels sur les quatre' 
contributions réunies-, c'est-h-dire , sur les contributions 
foncière et personnelle, sur les patentes et sur les portes 
et fenêtres. On pense aujourd'hui qu'il* serait préférable 
de chercher à déterminer les habitants à traiter volontai- 
rement avec l’administration laquelle, ïnoyennant uneVé- 
tribution convenue ^ remplirait ou ferait remplir pour 
eux , les obligations que les règlements leur imposent. 

On a cherché à déterminer la somme que le balayage de 
toutes les rues exigerait , et d'abord il a été établi que celte 
opération s'exécuterait beaucoup mieux par les soins de 
cantonniers que par ateliers. ' 

Il résulte d’expériences faites sur une grande échelle* 
qu'un homme peut balayer à Paris par jour une surface 
d’au moins 2 000 mètres. 

Or la surface des localités dont le balayage est àUa 
charge des riverains est d'environ ' 

Il faudrait donc employer à peu près 1 200 cantonniers 
et ouvrier^ supplémentaires. 

Ajoutant 6 ce chiffre 645 cantonniers etbalayetafs ordi- 
naires employés aujourd’hui au balayage il la charge de‘la 
ville, il en résulterait chaque jour un efiéctif d'éUviron 
I 845 individus. 
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En estimant à 2 francs moyennemen t le prix delà journée. 


il viendrait pour la dépeosejournalièiie. . . 8690 fr. 

et pour la dépense annuelle i 346 85o 


D où par an et par mètre superüciel. o^'‘.38 environ et 
o ^'.49 en y ajoutant le transport hors Paris. 

On a douté à une certaine époque de la possibilité de 
rencontrer aisément un aussi nombreux personnel. J’ajou- 
terai qu’il serait difficile surtout de le bien composer. 

C’est à cette occasion, je pense qu’il conviendrait de 
prendre en sérieuse considération, les réflexions suggérées 
par l’établissement de la machine à balayer de TVhitworth, 

i 

30 Arroukge. 

L’arrosage des voies publiques est de deux sortes. 

1* Écoulement dans les ruisseaux par l’intermédiaire des 
.bornes-fontaines. Cette disposition n’est pas usitée à 
Londres où l’on ne rencontre ni bornes-fontaines, ni fon- 
taines monumentales. 

2* L’arrospge proprement dit au moyen de tonneaux que 
l’on promène sur les voies publiques. 

i 

Écoulement det bornet-fontainet. 

' I 

Il existe aujourd’hui à Paris 1.784 bornes-fontaines, qui 
lavent mètres de ruisseaux. 

. 11 en faudrait encore 953, destinées à laver 279661 
mètres de ruisseaux. 

En tout 2 787 bornes pour lavage de 761 544 niètres de 
ruisseaux (une borne par 3oomètresL 

Chaque borne-fontaine pour bien remplir sa fonction 
doit donner 8 pouces ou 107 litres par minute. On voit , 
puisqu’elles marchent trois heures par jour, (une heure 
pour chaque service) qu’elles ne dépensent dans les vingt- 
quatre heures quun pouce, 

Aujourd’hui à Paris. elles ne peuvent être réglées qu’à 
un litre par seconde. 
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Elles dépensent donc seulement i ^84 litres par seconde 
pendant .i8o minutes ou 96a pouces. 

Elles devraient débiter." 1 y 84 

EnGn leur produit total sera, lorsque leur nombre sera 
complété, de a 787 pouces. 

On n’a pas besoin d’insister sur l’utilité de cette dépense. 
C’est toujours dans les ruisseaux que s’accumulent les dé- 
tritus insalubres. Le lavage des ruisseaux, en même temps 
qu’il entraîne ces détritus dans les égouts , établit dans ces 
derniers un courant presque perpétuel qui tend également 
à les assainir. 

Il en est de même des fontaines monumentales qui sont 
aujourd’hui au nombre de vingt-trois et dont la dotation 
est de 663 '*. 70 

Il faudrait en ajouter un certain nombre et composer la 
dotation totale de qaB* 

Arro««ce. 

La surface des voies publiques arrosées à Paris est 
extrêmement limitée. 

Elle est seulement de 860 000 mètres en y comprenant 
les avenues du bois de Boulogne , savoir : 


Dam Paris 789474 

Bois de Boalogne 70536 

Total 860000 


L’arrosage se réduit à peu près aux quais, aux boule- 
vards, aux places publiques, etc. 

Pour que l'arrosage s’étendit seulement aux rues pa- 
vées, il faudrait qu’il s’efTectuAt sur unc| surface de 
3 600000. 

Un cahier des charges rédigé en 1841 par M. le préfet 
de police , Gabriel Delessert, règle les conditions de l’ar- 
rosage. 

Les eaux sont fournies par la ville de Paris .moi'ennanl 
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pour un hectolitre d'e«TU de TOurcq, et o^*. 274 
pour un hectolitre d’eau de Seipe, le prix total de l’ahon- 
nement est , non compris le volume réclamé p’our Tar- 
rosement du bois de Boulogne» de 22 i4ÿ^*59. 

Il a clé calculé dans l’hypolhèse d’une dépense d\m 
litre par mètre quarré, et pour chaque service, pendant 
la durée du temps de Tarrosage. 

Le nombre de services correspôndanl aux différentes 
époques est fixé dans le cahier des charges précité. 

On arrose moyennement deux fois par jour. 

En 1849 > l’arrosage s’est fait par un entrepreneur assu- 
jetti aux clauses du cahier dès charges <le i84i • 

Celte année, on l’exécute en régie, et Ton espère obtenir 
une notable économie sur les dépenses de 1849. 

Le service de rarrôsement exige 106 tonneaux , jau- 
geant chacun dix hectolitres ; chaque tonneau arrose 
moyennement 8 100 mètres par service de quatre heures : 
on répand ou plutôt on ne doit répandre en vertu du 
marché qu’un litre par mètre , mais la dépense s’élève au 
moins h i'.25. 

Les prises d’eau aux poteaux d’arrosement sont au 
nombre de soixante-deux pour Paris , et de dii pour les 
avenues du bois de Boulogne : en cas d’insudisance aux 
poteaux , on s’adresse aux fontaines marchandes. 

La manœuvre des soixante-douze poteaux exige qua- 
rante-huit voilures. 

La faiblesse de la pression dé l’eau dans quelques 
conduites rend le débit des poteaux d’arrosage qu’elles 
alimentent lent et irrégulier; il faut alors dix à quinze 
minutes pour remplir le tonneau de dix hectolitres. 

En 1849» voici les dépenses que l’arrosage des 860600 
mètres a exigées : 
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fr. 

Service fait Jiar l'entrepreneur 104 833 . 00 

Surveillants i 373.00 

Veiitoosiers loSgo.So 

Service en dehors du mürché- ia8.8o 

Eau répandue a 744 - '5 

Entretien du matériel > 009 87 

Eau payée à la ville 33 i 49-^9 

Arrosement du bois de Bonlognet . . . « v • . 9197.30 

Total 151870.31 


D’où par mètre euperGciel environ 
A ce prix l’arrosage entier des rues pavées ou macada- 
misées et des Champs-Élysées, surface qui n’est point 
inférieure à 4000000 mèlreS , coûterait ^-ao 000 francs. 

Récapitulons maintenant les dépenses à faire pour l’as- 
sainissement complet de Paris, dans l’hypothèse où la 
Préfecture de police se chargerait <lu balayage ; on au- 


rait : 

fr. 

1° Curage des égouts i33 000 

3 ° Balayage. t 35oooo 

3 " Transport hors de Paris. . . . . . . 4 ?dDoo 

4 * ArrosagecompletCjeneparlepasdularagedesruisseaux). yau 000 

Total a 003 ooo 


OU a" . 66 par habitant, savoir : 

Curage des égouts 

Balayage. . . i . . 

Transport hors de Paris. 

Arrosage 

Total pareil 


(r. 

0.13 

1 .S 5 

0.47 

0.73 

3.66 


Je terminerai cette quatrième partie de mon rapport 
par un tableau synoptique dans lequel je mettrai en re- 
gard, par tête et par mètre quarrè les dépenses récla- 
mées par le balayage , p.ar le transport des produits de ce 
balayage , enfln par l’arrosage dans les villes de Londres 
et de Paris. 
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PRIX DX 

RtVISUT 



à Londret. 

A Paris. 


IMF BèU«. 

par l4ta 

par BMra. 

par lèto. 

Ébouaita et baleyege 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

0.22 

0.00 

0.3S 

I.SS 

Traniporl 

0.2S 

0.7$ 

0.11 

0.47 

Arroiage 

0.23 

0.69 

016 

0.72 

Totaux 

0.70 

2.10 

0.67 

2.54 


Deux observations doivent accompagner le tableau : 

La première relative à i’ébouage. 

La seconde au transport. 

Êbotiage. — On arrive pour cette opération .n un 
chill're plus élevé à Paris qu’à Londres ; le contraire 
devrait avoir lieu puisqu’il existe à Londres une circula- 
tion beaucoup plus active , et un grand nombre de rues 
macadamisées. 

Voici comment cette anomalie s’explique: 

10 LescbiQres qui expriment le balayage et l’ébouage de 
Paris ne sont point le résultat de l’expérience , mais 
d’une appréciation faite par l’administration pour le cas 
où elle prendrait à sa charge le balayage exécuté aujour- 
d’hui par les habitants : de plus , l’administration a sup- 
posé que ce balayage aurait lieu tous les jours de la se- 
maine , même le dimanche , tandis que ce dernier jour 
est , dans tous les cas , excepté à Londres, comme on peut 
le voir par les contrats traduits à la suite de ce rapport. 

Les prix que j’ai indiqués pour Londres dérivent 
bien des comptes tenus par plusieurs paroisses ; mais , 
il faut remarquer que plusieurs des rues de ces paroisses 
ne sont point balayées chaque jour ainsi qu’on en a le 
projet à Paris. En outre , les balayeurs de Londres n’ont 
pas à rassembler les immondices éparses sur la voie pu- 
blique, comiqe ils le font souvent ici; ces immondices, les 
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contrats précités l'expriment positivement, doivent être 
tirées des fosses dans lesquelles les habitants les déposent 
successivement à l’intérieur de leurs cours, par les soins 
des entrepreneurs de transports ; c’est donc une ma- 
nœuvre de moins. Il ne faut pas oublier d’ailleurs que les 
paroisses employent au balayage les pauvres qu’elles sou- 
tiennent, -et dont elles règlent le salaire à des taux sou- 
vent très-inférieurs à ceux adoptés dans les calculs pré- 
cédents par la Préfecture de police de Paris. 

Ces diverses considérations tenrlent donc à ramener 
les deux évaluations au même niveau, puisqu’elles mon- 
trent, qu’en partant des mêmes bases, celles de Londres 
devraient être augmentées, et celles de Paris diminuées. 

Transport. — La dépense du transport doit être ef- 
fectivement plus petite à Paris qu’à Londres ; 

1 ** A raison des voies macadamisées existant à Londres, 
lesquelles j)roduisent plus de détritus; 

îi® Par suite de la plus grande distance des transports ; 

3® Enfin , par ce motif qu’à Paris , ce sont presque 
exclusivement des cultivateurs qui viennent recueillir, 
comme engrais, les produits du balayage; or la concur- 
rence est telle , qu’on espère dans l’avenir, obtenir encore 
une grande diminution sur le prix actuel. 

CINQUIÈME PARTIE. 

CONCLUSIONS. 

Première partie. — On a vu dans la première partie 
de ce rapport comment la circulation se divisait sur la 
surface de la ville de Londres ; quelles étaient les direc- 
tions les plus fréquentées ; quelle était eu même temps la 
nature du trafic, suivant ces directions. 

On a vu que la Cité, au centre de laquelle se trouve la 
Banque, était le nœud de la circulation de toute la métro- 
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pôle, et que ses rues étroites iivaient à subir un mouve- 
ment si énorme que les points les plus fréquentés de 
Paris ne sauraient en donner une idée. 

Il s’agit, en ell'et , d’un passage d’environ 24000 che- 
vaux et 100000 piétons par jour. 

On a vu enCn que les effets destructeurs de ce mouve- 
ment prodigieux s’exercaient sur trois principales natures 
de chaussée. 

1° Chaussée en pavé de bois ; 

2® Chaussée en pavé de granit ; 

3 ° Chaussée en granit concassé, ou macadamisée. 

Deuxième partie. — Dans la deuxième partie de ce rap- 
port , j’ai cherché à établir par les réponses aux questions 
que j’ai adressées à un grand nombre d’ingénieurs an- 
glais, la traduction tt enquêtes.^ par l’analyse de plu- 

sieurs mémoires, approuvés par des sociétés savantes an- 
glaises , les avantages et les inconvénients que chacune 
de ces voies présentaient. 

Chaussées pavées de Londres. — Et il a été reconnu : 

1° Que les chaussées en pavés de bois étaient aujour- 
d’hui généralement et justement repoussées ; 

2° Que les chaussées en pavés de granit avaient été pro- 
fondément modifiées, sous le triple rapport de la nature 
des blocs à employer, de leur dimension et du mode de 
construction. 

On a complètement supprimé le pavage en galets pour 
lui substituer le pavé en blocs échantillonnés. 

On a remplacé les dillérents granits en usage par celui 
d’Aberdeen ou du mont Sorrel. 

On a fait reposer les pavés soit sur une épaisse couche 
de pierre cassée, soit sur une couche de béton, et tous 
leurs joints ont été coulés avec du mortier liquide. 

Enfin , pour atténuer le bruit insupportable <jui s’élève 
des chaussées pavées , ]iuur rendre leur usure plus égale 
et affaiblir anlaut ([uc possible les chocs qui brisent les 
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ressorts et les essieux, enfin, pour obvier aux chances de 
{glissement qui rendent ces chaussées si dangereuses , on a 
successivement diminué les largeurs des blocs qui,^dans 
Torigine, étaient de 9 pouces anglais au moins et qui au- 
jourd'hui ne présentent plus en général qu'une largeur 
de 3 à 4 pouces (o™. 07 5 ou O"*. 10). 

Il convient même de remarquer que la tendance est 
d'arriver à l’emploi exclusif des pavés de 3 pouces de lar- 
geur. On a vu de plus, que l’on ne s'est point borné à 
l’emploi des pavés longs et étroits; que M. Taylor a recom- 
mandé un nouveau système de pavage, et que ce système 
j^anctioimé déjà par l'expérience, consiste dans l'emploi de 
.pa\és de 3 â 4 pouces sur toutes faces : 011 semble être 
arrivé, dans ce mode , au minimum de surface des pavés, 
au maximum des joints pour les réunir* 

On obtient ainsi une véritable mosaïcjue sur laquelle 
les chances de glissement sont rendues aussi faibles que 
possible; qui présente en même temps à la circulation la 
surface l.i plus roulante et la plus unie. 

Il ne faut pas perdre de vue que tous les conseils de 
pavé , conseils qui fonctionnent d^une manière complète- 
ment indépendante, ainsi que je l'ai montré dans l'appré- 
ciation que j'ai faite du système d'administration qui 
régit la voirie à Londres, sont tous cependant arrivés à 
cette conclusion qu'il était indispensable de donner aux 
pavés la moindre largeur possible. 

Cette conclusion, fondée sur une longue expérience, 
dans un pays où la circulation est si prodigieuse, paraît 
donc être à l'abri de toute controverse. 

Je ne reproduirai point, dans cette analyse, les faits re- 
latifs aux pavages à rangées inclinées sur l'axe de la 
chaussée , aux voies bordées de trams, etc.; il me sulBra de 
dire cjuc l’on revient à Londres h l'usage des rangées per- 
pendiculaires à l'axe , et que les trams ne peuvent être 
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avantageusemenl employés que clans les rues à un seul 
passage de voiture', ou pour une circulation spéciale. 

L’emploi de ce mode de pavage parait donc être , quant 
à présent, sans application à Paris. 

Mais il résulte encore de tous les documents recueillis 
dans la deuxième partie de mon rapport, que les perfec- 
tionnements apportés dans le mode de pavage à Londres, 
sont loin d’avoir fait disparaître tous les inconvénients 
qu’il présente. 

Chaussées macadamisées, — Ces inconvénients sont si 
vivement sentis qu’on a voulu faire pénétrer les chaussées 
macadamisées, même au cœur Se la Cité. Le bruit , en 
eil’et , y est intolérable , et les ébranlements causés par le 
passage des voitureà sont tels que l’on a vu dans les en- 
quêtes , que la majorité des maisons surplombent sur les 
voies publiques. 

Mais les nombreux essais exécutés sous la direction de 
Mac- Adam ont été infructueux ; la dépense de l’entretien 
s’est élevée à un taux si exagéré qu’il était trop onéreux 
d’y pourvoir, et l’on est revenu , non sans regret, à l’an- 
cien système én l’améliorant autant que possible par la 
diminution de l’épaisseur des pavés anciens , et par les 
soins tout particuliers que l’on apporte à leur fondation , 
soins minutieusement- décrits dans le cours de ce rap- 
port. 

Les chaussées macadamisées se sont donc définitive- 
ment arrêtées aux portes de la Cité *, mais dans le^ reste 
de la métropole , elles se développent encore aujourd’hui 
en concurrence avec les chaussées pavées , dans les voies 
les plus fréquentées. 

■ Des arrosages souvent répétés empêchent qu’elles ne 
donnent beaucoup de poussière : quant à la boue elles 
eu produisent, malgré les soins que l’on prodigue à leur 
entretien ; mais le public n’en est pas très-incommodé à 
aisoa des fréquents passages passés {cross-wajr) établis 
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entre les trottoirs, passages toujours entretenus dans un 
état remarquable de propreté. 

Leurs frais d’entretien sont , comme on Ta vu , beau- 
coup plus considérables que ceux des chaussées pavées; 
mais la valeur de l’argument que Ton pourrait tirer de 
cette différence s’affaiblirait singulièrement si l’on faisait 
entrer en ligne, non-seulement les dépenses de l’entretien 
que j’appellerai directes , mais encore celles que tel ou 
tel mode évite au public; ainsi nul doute que les chaus- 
sées macadamisées ne permettent de réaliser, dans une 

ville comme celle de Londres, une immense économie en 
• « 

chevaux et en voitures (17)* 

Chaque système a donc seà avantages , chaque. système 
ses inconvénients,’ et comme ces avantages ou ces incon- 
vénients varient en raison de la largeur des rues parcou- 
rues'ainsi que de la nature , de la quantité et de la rapi- 
dité des véhicules , il est difficile de dire d’une manière 
générale s’il y a tendance, à Londres , à remplacer aujour- 
d’hui les chaussées pavées par des chaussées macadamisées 
ou réciproquement. ‘ , 

La question a été tranchée pour la Cité ; elle le serait, 
«liins le même sens., pour toutes les rues étroites et d'une 
grande circulation. Mais lorsqu’on s’éloigne de la Cité , 
que l’on arrive dans les rues larges et bien aérées, dans 
les promenades publiques , dans les parcs où le tirage est 
peu à considérer, où la vitesse de l’attelage et sa sécurité 
sont les principaux éléments que l’on ait en vue , alors on 
[ recourt à Londres , sans hésitation ,” aux chaussées maca- 

' damisées construites en granit concassé et^ême en cail- 

* loux siliceux. V ■ 

Maintenant, outre ces extrêmes , il y a lutte entre les 

t > ; 

■ ■ I ■! 1^ ■ ■ I - I «■■■ * .11 ■ ■ ■ 

^ (17) J’ai cherché, dans la note H à donner une idée des avantage» 

f financiers que procnrerait aux propriétaires de chevaux et de voitures, 

J la substitution à Paris, de chaussées macadamisées aux chaussée» pavées. 

Annales des P: et Ch, Méxoirf.». — tome xx. * 15 
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deax systèmes , et cette lutte quaut k présent , aboutit à 
Irès-peu près à l’équilibre. 

M. Pigott Smith n’hésite point à donner, en toutes cir- 
constances , la préférence' aux chaussées macadamisées : 
il cite à ce sujet 1 état des rues de Birmingham : elles sont, 
en effet, remarquablement tenues, mais il faut convenir 
qu’il n’y a aucun rapport entre la circulatioh dans les 
villes de Londres et Birmingham , et l’on doit au moins 
imposer, à l’emploi des chaussées en granit concassé ou en 
cailloutis, les limites que Mac-Adam lui-même a jugées 
nécessaires* * ♦ 

Il est d’ailleurs un point de vue que l’on ne doit pas 
négliger, celui de la salubrité. Or, la salubrité d’un quar- 
tier dépend essentiellement de la propreté des rues qu’il 
renferme. * * 

Si les rues macadamisées sont étroites , très-populeuses , 
«Kcessivement fréquentées',^ il est presque impossible de 
les tenir dans l’état de propretéque la salubrité exige. On 
recule rarement à Londres devant la dépense , et cette dé- 
pense n’a point suffi pour donner une juste satisfaction 
aux réclamations qui s’élevèrent ^ lors du macadamisage 
d’une partie des rues'de la Cité.’ 

Le pavage seul de ces voies "a permis d’en balayer, 
d’en nettoyer et d’en arroser utilement la surface.- 

On a donc sagement fait d’y- revenir. Il est encore une 
circonstance où le pavage l’emporte théoriquement sur le 
loacadamisage, c'est celle où la rue est livrée k One circula- 
tion exceptionnelle en voilures de roulage pesamment char- 
gées, et qui doivent s’avancer lentement. Là, en effet, 
il couvieul en premier lieu de s’occuper de la dimi||^- 
lion’du tirage , et l’on a Vu que ^ sous ce rapport et dans 
les circonstances précitées , le pavé présentait d’incon- 
testables avantages. 

C’est par ce motif que l’on n!a point hésité à paver en 
trams Commercial-road qui réunit les docks à la Cité. 
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Tels sont les principes qui paraissent servir de guide 
aux administrations locales de Londres , principes , du 
reste , que les questions d’argent viennent à chaque in- 
stant modifier. 

* 

Dans telle circonstance, on reconnaîtrait qu’il y a avan- 
tage à paver une chaussée macadamisée , mais les frais 
de pavage sont considérables et la chaussée n’est point 
pavée. 

Dans telle circonstance, au 'contraire, on aimerait à 
▼oir la circulation s’établir sur une chaussée macada- 
misée, maison calcule l’entretien annuel que la voie ma- 
cadamisée exigera , et les pavés ne sont point brisés. 

Troisième partie. — Dans la troisième partie de mon 
rapport, j’ai donné, indépendamment des détails de con- 
struction relatifs aux chaussées pavées 014 macadamisées 
de Londres , de longs développements concernant les prix 
de revient de premier établissement de ces chaussées et 
de leur entretien annuel , ainsi que les formes administra- 
tives qui président à cet entretien. 

J'ai appelé votre attention sur les machines à ébouer et 
karroser, en usage eu Angleterre, et j’ai insisté pour qu’on 
les employât à Paris , ne fût-ce qu’à titre d’essai. 

EnGn, j’ai terminé par l’évaluation du prix de revient 
du transport des boues et immondices de Londres, et de 
l'arrosage , par mètre quarré. ' ’ . 

Ces opérations , en effet , se rattachent étroitehient aux 
questions de viabilité dans les villes; aussi, j’ai présenté 
des détails analogues au sujet de l’assainissement de Paris, 
à la fin de la quatrième partie de mon travail. 

Quatrième partie. — Tai cru devoir, dans cette qua- 
trième partie , recueillir d’abord sur Paris des doèuments 
statistiques qui me permissent d’établir, entre la circula- 
tion qui a lieu dans les deux capitales , une comparaison 
aussi exacte que possible. 

« 
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• J*ai montré que l’organisation du service municipal, en 
ce qui touche le pavage , la fourniture d’eau, la construc- 
tion des égouts, la surveillance des compagnies d’éclai- 
rage, était précisément celle que l’on cherchait à établir à 

Londres. ' ' 

• ^ 

J’ai fait voir, qu’à Paris comme à Londres , le système 
des chaussées pavées en bois avait été complètement aban- 
donné. 

Chaussées pavées à Paris, ~ Puis , j’ai donné sur 
l’ensemble du service du pavé tous les renseignements qui 
m’ont semblé de nature à bien faire ressortir les rapports 
ou les didérences qui existent dans le. mode de viabilité 
usité à Paris ou à Londres. 

Ainsi , l’on a vu que la nature du pavé de Paris était 
en général bien inférieure à celle du pavé de Londres ; on 
a vü que , bien qu’il y eût tendance , à Paris comme à Lon- 
dres , à diminuer les largeurs des pavés", cependant, on 
n’avait pu marcher aussi résolument dans cette voie , h 
raison du peu de résistance des matériaux employés , les- 
quels proviennent presque tous des carrières de .grès du 
bassin tertiaire de Paris. 

J’ai cherché à montrer qu’il conviendrait dès lors de 
faire venir, au moins pour les rues lés plus fréquentées et 
dans lesquelles une circulation rapide doit être obtenue, 
des pavés d’une dureté tellè qu’ils pussent être divisés en 
blocs de 7 à lo centimètres d’épaisseur. 

I 

J’ai ajouté même qu’il y aurait convenance à faire l’es- 
sai d’un large spécimen de pavés Taylor, 

Les prix de la fourniture et de l’entretien du pavé, de 
sa durée, etc., le nombre des ouvriers employés soit aux 
.carrières , soit pour la posé, ont pareillement été indiqués 
avec toute l’exactitude qu’il m’a été donné d’obtenir. 

.. Cliaussées macadamisées à Paris. — Il n’y avait der- 
nièrement à Paris que les contre-allées déjà grande ave- 
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nue des Champs-Elysées et les allées latérales qui fussent 
entretenues en cailloutis. 

Le pavé de la grande avenue a été récemment enlevé et 
remplacé par une chaussée macadamisée. 

Les accidents nombreux signalés sur les boulevards ont 
également (jléterminé l’administration à remplacer le pavé 
qui les recouvre entre la Madeleine et la colonne de Juillet 
d’une part , et de l’autre dans le faubourg Saint-Antoine, 
par une voie macadamisée. 

Ces localités se trouvent précisément dans les condi- 
tions où les voies macadamisées sont acceptées à Londres. 

Ainsi , la grande avenue des Champs-Elysées est une 
promenade publique, large, bien aérée'. 

Ainsi', les boulevards, bien que pouvant être consiUérés 
comme une voie commerciale, sont principalement pat-'* 
courus par une circulation de luxé et à grande vitesse ,' 
dont le chiffre est bien inférieur aux voies les plus fré- 
quentées de Londres.' • • •♦ ' ■, 

''La largeur des boulevards est d’ailleurs très-grande et 
l’usure des matériaux en chaque point ou l’épaisseur de 
la boue et de la poussière produites,- est /en raison inverse 
de cette largeur. ’ / 

‘ 'Le bruit assourdissant des voitures et les accidents dis- 

t 

paraîtront; des besoins autres que ceux de la viabilité 
ordinaire seront également satisfaits.* 

Cependant , il ne faut pas se le dissimuler : cette opéra- 
tion , pour être complètement accueillie, exigera de grands 
soins eide grandes dépenses. On oubliera promptement en 
effet , les inconvénients du pavage détruit , si le mode de 
viaBIlké qui le remplace n’approche pas de la perfection , 
ai de nombreux passages bien entretenus ne réunissent 
pas les contrè-aliées parallèles, si la voie est recouverte 
de poussive, ^si lors des pluies ou des dégels, la chaussée 
n’est {KMOt tenue dans un état constant de propreté; 

On se rendrai facilement maître de la poussière par de 
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fréquents arrosages; quanta la boue, il ne faudra rien 
négliger pour la faire disparaître. 

Il y aura donc lieu d’essayer et les machines à arroser, 
et les machines à ébouer anglaises, sans abandonner pour 
cela les arrosages à la lance, à la main, et les cantonniers 
balayeurs. 

IlTaut en elJet que nulle partie de la chaussée ne puisse 
échapper aux soins x^uolidiens qu'elle exige. II faut donc 
que ces soins soient répétés sous toutes les formes. C’est 
ainsi que l’on ardvera aux excellents résultats constatés à 
Birmingham'. * • . 

En 1839, une surface de yards quarrés produisait 
lors du balayage un tombereau de boue, fin 184(9 la 
' mémt surface ne donnait pliis qu’un demi-tomberéau ; 
aujourd’iiui c’est seulement un dixième ^de tombereau 
qu’on enlève. • 

J’ai dit que les machines éboueuses devaient toujours 
être précédées d’un arrosage complet : c’est avant que la 
circulation ne s’éveille que cette première opération s’exé- 
cute à Londres , a'u moyen d’arrosages très-abondants k la 
lance. Ce procédé présenterait des inconvénients au milieu 
du prodigieux mouvement du jour : alors on n’a plus re- 
cours qu’aux arrosages à la voiture ; leur but est d’abattre 
la poussière , et non plus de la liquéfier pour rendre son 
enlèvement plus facile. 

• Nature des matériaux a employer dans les chaussées 
macadamisées. ^ Mais, je nes^iurai assez le répéter, non- 
seulement en Angleterre on a perfectionné tous les moyens 
de faire disparaître la boue quand elle se forme, mais on 
prend toutes les précautions pour l’empêcher de naître. 
C’est dans ce but que les ingénieurs donnent les plus 
grands soins à la confection du macadam, et qu’ils for- 
ment sa couche supérieure avec les matériaux les plus ré- 
sistants, du granit de Guemsey, des ^rauiers lest que 
les navires anglais apportent de toutes les partiesdu monde. 
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«y aura lieu, monsieur le ministre, de recouvrir les gra- 
viers siliceux des Champs -Ëlysées et des boulevards ; ou 
au moins des boulevards, de matériaux d’une dureté supé- 
rieure. J’ai donné , dans le cours de ce rapport , quelques 
indications sur ces matériaux. Il ne faut pas sé laisser ef- 
frayer par le prix de revient : on économise sur les frais de 
main-d’œuvre le supplément de dépense que la fourniture 
exige; et, d’ailleurs, on obtiendrait ainsi un inappr^ 
ciable avantage ; c’est de réduire à 5 ou 6 centimètres 
d’épaisseur la couche annuellement usée, laquelle, en 
gravier siliceux, sera, peut-être, de. i a' centimètres sur 
les boulevards. 

En agissant ainsi , et en n’employant le macadam que 
dans les limites et les conditions précédemment indi- 
quées, il présentera, sans doute, les avantages relatifs que 
plusieurs ingénieurs anglais lui , reconnaissent , et que 
MM. Mac-Adam et Pigott Smith réalisent. 

Cependant ce système a > comme on l’a vu , ses imper- 
fections comme les chaussées pavées ont les leurs. 

Il y a donc lutte encore, et il parait qu’il reste quelque 
chose à faire pour obtenir un mode de viabilité qui puisse 
échapper aux objections d’une critique sérieuse. 

Chaussées d’asphalte. — Of, monsieur le ministre, il 
me semble que la solution de la question si importante et 
si controversée de la viabilité dans les villes se trouve dans 
l’emploi judicieux de la roche asphaltique. 

Je suis entré à cet égard , dans la quatrième partie de 
ce rapport, dans «les détails circonstanciés, sur lesquels 
je crois nécessaire d’appeler votre attention toute particu- 
lière. ’ 

Dans l’origine, pour obtenir une chaussée pavée, solide 
et unie, on ne s’occupait que de la résistance individuelle 
des blocs qui la composaient. De là , les pavés à larges sur- 
faces et d’une grande épaisseur. 

L’expérience n’a point justiCé ce principe, l’usure des 
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blocs éüiit inégale; ils se déplaçaient en tournant sur leurs 
angles; etc..., et Ton est successivement arrivé aux pavés 
étroits, et jusqu'au système Taylor, véritable pavé maca*- 
damisé. 

Les principes qui présidèrent d abord à la confection 
des chaussées en pierres cassées ont subi les mêmes modi- 
fications. Les morceaux de pierres qui les composent ont 
été successivement réduits à des dimensions de plus en 
plus petites, et placés sur un sous>soI composé de maté- 
riaux moins durs et offrant une certaine élasticité. 

• . * 

Ainsi, on est arriyé, dans le premier comme dans le se- 
cond cas , à des surfaces unies et roulantes... 

Mais, dans le premier cas, on na fait disparaître ni le 
bruit ni les chances de glissement ; et dans le, second , 
malgré tous les- soins que Ton pourra prendre, il est cer- 
tain que l'on n'évitera compléteUient ni la poussière ni la 
boue. ' 

Or, une chaussée parfaite devrait offrir à la 'circulation 
une surface douce et unie sans être glissante , exempte de 
boue et de poussière. 

Le bitume coulé rcmplisl^ait quatre des conditions pré- 
cédentes; on a craint qu'il ne fût glissant; je crois que 
cette dernière crainte était un peu- exagérée ; car il n’est 
pas impossible de rendre rugueuse la surface de la voie , 
soit en répandant du sable fin , soit par de fréquents la- 
vages destinés à faire disparaître la faible épaisseur de 
boue grasse qui s'attache aux chaussées dans. les temps 
humides. 

Cependant il fallait encore répondre à. cette objection du 
glissement , et cette réponse me paraît avoir été faite par 
l’emploi de la roche asphaltique posée à froid. 

J’ai fait exécuter aux Champs-Élysées , par les soins de 
la compagnie Seyssel , un large spécimen d'une chaussée 
dans le nouveau système, système breveté au nom de 
M« Dufour. 
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Ce spécimen , d'une superficie d'au moins 2 000 mètres , 
existe depuis plus d'une année; il a donc traversé toutes 
les saisons, il a résisté aux froids de l'hiver, à l'action des 
pluies , aux chaleurs de l'été. 

' Les frais de premier établissement sont relativement peu 
élevés ; ceux exigés par l'entretien paraissent être notable- 
ment inférieurs à ceux des chaussées macadamisées. 

On le voit donc ; si l'on ne peut encore invoquer, en fa- 
veur de ce procédé , la sanction d’une expérience de plu- 
sieurs années nécessaires pour lui faire prendre droit dé- 
finitif de cité, au moins , il est permis d'affirmer qu'il se 
présente, dès aujourd'hui, avec des 'chances de succès 
telles qu'on peut hardiment l'employer pour recouvrir de ' 

vastes surfaces. . - sH'’ 

• . 

Aussi , je crois qu’il ne faut pas hésiter à en faire l’ap- l 
plicalion en grand sur une partie des boulevards. «I 

Telles sont , monsieur le ministre , les diverses conclu- 
sions par lesquelles je terminerai ce long travail. 

Je ne les crois pas susceptibles de controverse. En tous 
cas , j’ai décrit si minutiéusement les faits sur lesquels | 
mon attention a été fixée en Angleterre; j’ai exposé avec ’ 
tant de détails les documents qu’il m’a été permis de re- 
cueillir, que j’ai donné les moyens de me combattre avec 
mes propres armes , et de rectifier mes déductions. 

Veuillez agréer, monsieur le ministre , 

L’assurance de mon respect i 

^ L*inspecteur divisionnaire, 

H. DARCY. 
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Suite du tableau comparatif de» monnaies, meeures et poide 
d'Angleterre et de France. 


■EflCRES Dt bCPERFICll. 

gQl'ITALBBT 

français. 

Arpent, étés yards quarrés. . 

hKt. 

0.404 

1 210 yards qoarres 

arcs. 

10.116 

Perche quarrée 

mal. 0 . 
26.291 

MISCAES DB CAFACrrtS. 


lUr«a. 

4.S43 

1/4 de gallon 

1 I3S 

i/s de gallon 

0.5SS 

2 gallons 

9.0R6 

e gallons 

SS.S47 

J bushels 

b#cl. 

1.090 

B bushels , 

3 907 

12 sacks 

IS.OSS 


BtnomiKÂiion 

anglaise. 


Acre 

Rood. .... 
Rod 

OaHea. . . . 
Qaan. .... 

Pinl 

Peck 

Buthel. . . . 

Sack 

Qoarier.. . . 

Cbaldron. . . . 


OBSB&TATIOMS. 


rond. e. 
An, a.o»!.. 


yard. e. 
■Atra carré, l.iM. 


■teUI., M rtUou ON. 


J\fote B. 

y 

J’ai donné aux différentes pierres employées à Londres pour 
le macadam, le pavagfe et les trottoirs, les noms que les ingé- 
nieurs anglais leur assignent ; mais peut-être conTÎendrait-il de 
caractériser ces pierres un peu mieux, afin de rendre plus facile 
leur assimilation à celles dont on pourrait faire usage en France. 

1 ® Pierre de Guernsey, — Roche amphibolique mélangée de 

feldspath ; — quelquefois des quart- 
iiites. 


a* — de Grooby. 

— Granit axec un peu d’amphibole.. 

5* — motif Sorrel. 

— Granit id. 

4* — Harf s Mil. 

— Roche quartieuze. — Quartilte. 

5® — Bombay. 

— Roche amphibolique compacte. 

5® — CAttie (Macao}. 

— Roche feldspathiquc. 

7® — Ighthan. 

— Quartzite très grenu. 

8® — DevonsMre. 

— Granit très feldspalhique avec un 


peu d’amphibole. 

9 ® T- Coriun^ailles. 

— Granit. 

lo® — Dartmoor. 

— Granit arec un peu d’amphibole. 

Il® — Herm. 

' — Granit avec amphibole. 
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ia« — Peter head. 

15* — Aberdeen gris, 
1^0 — Aberdeen bleu, 

i5« — Aberdeen rouge, 
i6« — ff^hin blue, 

17® — Purbeck, 

18® — York, 


— Roche granitoTde dans laquelle 

l’amphibole remplace le mica. 

— Granit. 

— Roche amphibolique et feldspath!- 

que. 

— Granit à gros grains. 

— Roche amphibolique peu cristallin 

séc. 

— Pierre calcaire. 

— Grès. 


• N. B. Les échantillons sur lesquels les noms des pierres sont 
inscrits m’ont été remis par M. Mac-Âdam. 

Les échantillons numérotés sont ceux que M. York m’a don-' 
nés. Les numéros inscrits correspondent aux désignations de 
proyenance relatées dans les réponses que M.‘ York a faites à 
mes questions , réponses et questions consignées dans la troisième 
partie de ce rapport. 


Note C. 

1 

Épreuves comparatives faites à Salford ^ entre le net~ 
loyale a la main et celui à la machine , sous la direct 
lion immèditede M, D. Chadwick, trésorier de la ville. 
Les résultats suivants sont extraits des minutes du 
comité de balayage. 


État comparatif de la dépense annuelle du balayage de Salford, 
par le travail manuel et par celui de la machine. 

Seize balayeurs, deux charretiers, deux chargeurs, deux 

tombereaux, balayent dans une journée 16904 yards, et coûtent 

par an 674 livres 8 shillings 8 deniers ; savoir : 

% 

. . Ur: th. d. liT. »h. d. 

Six balayeurs à. . . . 6 sb> par semaine. . . i 5 10 oparanpS xu o 


Dix id, à 9 id a 3 8 O id, a 34 o o 

Deux charretiers à. . i 5 id.> 89 o o id. y8 00 

Deux chargeurs à. . ix id 28 12 o id. Sy 4 o 


Un garçon d'écurie à x 5 id 89 o p id, 89 o o 

5 oi 16 o 


Jl reporter, 


601 16 o 
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Ht. U. d. 

Beport Soi iti o 

• Ht. ih. d. 

Usorc de chevaux, harnais, etc ao o o 

Intérêts du capital représenté par deux che- i d © o 

vaux, harnais, etc., 8o livres à 5 pour loo. . " 

Intérêts de deux tombereaux , 6o livres. . . . 3 o o 

Réparations et charionage i5 oo 

Balais, pelles, etc 3o o o 

nourriture de deux chevaux , j3 shill. 7 den. 70 la 8 
Surveillance 3o 00 17a la 8 

674 8 8 

llr. tb. d. 

Total par semaine, salaires 9 i3 o 

dépenses 3 6 5 


la »9 S 

Une machine avec un cheval, un conducteur, balayent par 
jour i 4 i 65 yards, et coûtent par an ig 5 livres 9 shillings , 
G deniers ; savoir : 

• Ht. ih. d. 

Nourriture d'un cheval à 16 sh. 10 d. i/a par semaine. 4^ 17 6 

Usure du cheval, harnais, frais du maréchal 00 

Intérêts du capital, cheval et harnais, 40 francs a 00 

Machine , droits de brevet et perte d'intc- i 27 10 o) , 
rôts en payant quatre années à l'avance. ...la 00) oioo 

Cinq lots de balais à 6 francs 3o o o 

Réparations de machine. . . .'' 7 lo o 

Salaire d'un conducteur à 16 shillings. /jt la o 

Salaire du garçon d'écurie yt du cureur de rigoles. ... 30 00 

Surveillance 10 o o 

«95 9 

Total par semaine, 3 livres lô sli. 3 deniers. 

D’après le coût de igS livres par an pour balayer 14 iG 5 yards, 
le prix de balayage de 16904 yards serait de a 19 livres. Le même 
nettoyage à la main coûterait 674 livres, ou plus de trois fois 
autant. 

La seconde expérience est rapportée en ces termes, par le 
oomité d’éclairage, du balayage, et des voitures publiques, 
dans son rapport adressé au conseil de la ville de Salford, le 
18 septembre 1847. » 

« Département du balayage. 

» Votre comité possède aujourd’hui trois machines à balayer. 
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t'onctionnant régulièrement, de manière à répondre complète- 
ment au but proposé; nous donnons potir preuve la propreté 
des rues de Salford qui, sous ce rapport, ne le cède à aucune 
ville en Angleterre. Votre comité s’est aussi convaincu, par l’ex- 
périence, qu’au point de vue de l’économie ces machines sont 
très-avantageuses. L’état comparatif ci-joint dressé par le tréso- 
rier de la ville avec l’énumération des frais et avantages des ma- 
chines, en comparaison du travail manuel, donnera une preuve 
encore plus évidente de ce que nous avançons. 

» Nombre de yards superficiels nettoyés, du i 4 octobre 1S46, 
au i" septembre 1847 (c’est-à-dire 10 mois et demi). 


T*ria. 

Nettoyés par les machines 4 9^^ 9^ 

Id. à la main t />6799 

6673-35 

Surface arrosée par les voitures a 3;3 ijoi 


» Le nombre de rues à nettoyer et à arroser, porté sur les 
livres de votre comité, s’élève aujourd’hui à i 45 . » 

État comparatif de la dépense annuelle du balayage de Salford, à 
la main et par les machines brévetées pour le balayage des rues. 

Expériences dirigées par E. Rambotlom, 2 juillet 1847. 

12 hommes, dont g balayeurs, un charretier, a chargeurs, 
avec un cheval et un tombereau, nettoient dans une journée 
une surface de 12122 yards au prix de 27? livres 18 shillings 


8 deniers par an , savoir : 

Ut. sb. 4. 

Sept balayeiirsde la maison de.s panvresà 8sh. a d.parsemaine. ai 48 

Deux balayeurs, l'un à ii sh., l'autre à 6 sh. par semaine. . 44 4 u 

Un charretier à i 5 sh. par semaine 3 g 00 

Deux chargeurs à 11 sh. id 67 4 o 

Un cheval (entretien), à 18 sh. par semaine 48 16 o 

Maréchal ferrant 4 ** O 

Réparation des tombereaux et harnais 10 08 

Usure d'un cheval et harnais 3 0.0 

Intéiêts .vur le prix du cheval , du tombereau, des harnais, 

5 o livres à 5 pour 100 0 10 o 

Balais, pelles, etc 16 00 

Salaire du surveillant a 5 00 

Loyer d'écurie et de remise 5 00 


273 18 8 
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Travail de la machine. 

M 

Une machine avec un cheval, un conducteur, un curcur de 
rigoles, nettoie dans un jour i8ai6 yards superficiels au prix 


de 204 livres 12 shillings 9 deniers par an, savoir ; 

Ut. (b. d. 

Une machine brevetée 27 10 o 

Perte d'iotéréts en payant quatre années à l'avance. ... 3 89 

Cinq lots de balais à 6 livres 3o o o 

Réparations de la machine i5 o o 

Un conducteur à 16 shillings par semaine 4^ ^ 

Salaire du cureur de rigoles 11 i4 o 

lïourriture d'un cheval, 18 shillings par semaine. . . . 4^ ® 

Pertes sur le prix d'un cheval , 35 livres , soit 10 pour 100. 3 10 o 

Maréchal ferrant, réparation de harnais 8 o o 

Intérêts sur le prix du cheval et des harnais , 42 liv., 5 p. 100. 2 20 

Salaire du surveillant 10 o o 

Loyer d’écurie et de remise 5 o o 


204 12 9 

Comme on dépense 274 livres pour nettoyer à la main 12000 
yards, on dépenserait 420 livres pour nettoyer 18000 yards, 
surface que balaya la machine en un jour, au prix de 204 livres 
par an. 

Note D. • .. 


Paroisse de Saint- J âmes- ff^estminster. 

Soumission pour des travaux de pavage, etc. 

À la commission du pavage, etc. 



20 septembre 1848. 

Je propose de traiter arec vous pour une période de temps 
commençant le 29 septembre 1848 et s'étendant à trois ans pour 
les travaux de pavage d faire dans les différentes parties de la 
paroisse, sous votre contrôle; lesquels travaux seront exécutés 
de la manière indiquée ci-après, et avec des matériaux en tout 
semblables aux spécimens exposés dans votre atelier. Ce con- 
trat pouvant cesser d’étre en vigueur, après un an ou deux, au 
choix de la commission; je m’engage, en outre, à payer les 
frais du contrat et de l’engagement en garantie et à remplir 
toutes autres conditions stipulées. 


F 


T 


* 

* 

. - *■ 

r 

t 
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t 

Pour t'ouruir et poser des pavés du meilleur granit d’Aber- 
deen, du Mount-Sorrel, de Devon ou autre équivalent en qua- 
lité, bien équarri sur toutes leurs faces, n’ayant pas plus de 
5 pouces de largeur, pas moins de 9 pouces de hauteur de 
tous côtes et comptant au moins 10 pouces de longueur, avec 
une superficie pareille à la base et ôla surface, placés au contact 
l’un de l’autre , sur tous les côtés et en rangées droites , pa- 

1 ♦ 

rallèles ou diagonales et cimentées comme il est décrit ci-après; 
onze shillings et dix pence par yard quarré. 

h 

Pour fournir et poser des pavés du meilleur granit d’Aber- 
deen, du Mount-Sorrel ou Devon, dressés comme ci-dessus. 

r 

K, 
,♦ , 

n’ayant pas plus de 5 pouces de largeur, pas moins de 8 pouces 
de hauteur de tous côtés et comptant au moins 10 pouces en 
longueur, avec une superficie pareille à la base et à la surface , 
placés au contact l’un de l’autre sur tous les côtés, en rangées 
droites, parallèles ou diagonales et liés entre eux comme il sera 


dit; neuf shillings et six pence par yard quarré. 

Pour fournir et poser les pavés eu usage pour traverser les 
routes macadamisées, en granit bien taillé, d’une hauteur de 

r 

9 pouces, présentant, avant leur livraison dans la rue, les dimen- 
sions exactes de 4 pouces de largeur, 9 de hauteur et pas moins 
de 10 pouces de longueur, et sous tous les rapports semblables 
au spécimen produit dans votre atelier, placés et cimentés; A 
seize shillings par yard quarré. 

Pour fournir, poser et cimenter des pavés de granit d’Aber- 
deen ou autres de même qualité appelés cubes étroits, convena- 
blement équarris de tous côtés et ne présentant pas plus de 
4 pouces d’épaisseur, pas moins de 9 pouces de hauteur et au 

î *4 * 

/ 

moins 10 pouces de longueur, sans démaigrissement de la sur- 
face inférieure et se touchant exactement partout, à treize shil- 
lings et six pence par yard quarré. 

i 

V ■ 

‘* - jiii. .' 

Pour enlever et déplacer de vieux pavés, extraire et emporter 
toutes les terres superflues, faire un lit ou substratum formé 
comme il est décrit dans les présentes, d’une épaisseur d’au 

y 

1 

moins 4 pouces et y poser de nouveaux pavés de granit d’Aber- 
deen, du Mount-Sorrel ou autre bonne qualité, bien équarris et 
semblables au spécimen exposé dans votre atelier, d’au moins 
5 pouces de hauteur, ne dépassant point une épaisseur de deux 


a ■ ^ 

• \ - ■ 4 # * V ■ 

~ Djgteed bd ' 
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pouces avec une longueur d’au moins 8 pouces, placés, coulés 
et dressés suivant les règles prescrites, sept shillings et dix 
pence par yard quarré. 

Pour fournir, mélanger, étendre ou établir des fondations 
composées d’une partie de la meilleure chaux récemment cuite 
et réduite en poudre et de sept parties de bon lest de rivière ou 
de gravier tamisé; le tout bien composé, six shillings par 
yard cube. 

Pour enlever et assortir de vieux pavés de granit au choix de 
l’inspecteur, les replacer et les cimenter de la meilleure façon 
en rangées droites, parallèles ou diagonales, neuf pence le 
yard quarré. 

Pour enlever et assortir de vieux pavés, pour replacer ceux 
qui auront été choisis par l’inspecteur, sur du gravier nouveau, 
en lignes droites, parallèles ou diagonales, sûr pence par yard 
quarré. 

Pour relever, retailler de vieux pavés de granit sous tous les 
rapports semblables au spécimen exposé dans votre atelier, deux 
shillings et trois pence le yard quarré. 

Pour replacer sur gravier ces pavés ainsi retaillés, six pence 
le yard quarré. 

Pour replacer et cimenter ces mêmes pavés, neuf pence par 
yard quarré. 

Tout le pavage ci-dessus devant être exécuté de la manière 
la plus solide et convenablement battu et rebattu, aussi souvent 
qu’on en sera requis par l’inspecteur ou son représentant, jus- 
qu’à ce que le pavé suit parfaitement solide et uni, puis recou- 
vert de gravier de la Tamise, bien pur et bien criblé , opération 
qui devra être renouvelée aussi souvent que l’inspecteur le ju- 
gera nécessaire jusqu’au remplissage parfait des joints. 

Pour creuser et emporter tout le surplus des terres, et pour 
former des fondations composées d’une couche de pierres bri- 
sées, d’une épaisseur de 6 pouces, avec du lest ou gravier cri- 
blé de la Tamise, de manière à produire un stratum régulier et 
complet pour recevoir le pavé, de g pouces de profondeur au 
moins, deux shillings et six pence le yard quarré. 

Pour fournir des pierres-bornes d’au moins 4 pieds de lon- 
gueur, bien confectionnées, sûr shillings chacune. 

jinnalts dst P. $t Ch. Mënoib». — tomc xx. te 
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Le mortier destiné à consolider toutes les espèces de pavage 
décrites ici, sera composé de la meilleure chaux et de sable de 
la Tamise exempt de toute impureté, dans la proportion d*un à 
quatre ; il sera bien travaillé et donnera un mélange homogène , 
dont on devra également couvrir les surfaces exécutées, à ren- 
tière satisfaction de votre commis et de Tinspecteur. 

Pour fournir et livrer des blocs de granit de Guernsey, dix 
shillings la tonne. 

Pour fournir et livrer du red-pit pur ou du gravier de ri- 
vière, Irais shillings et trois pence par yard cube» 

Pour fournir et livrer du bon lest de la Tamise , trois shillings 
le yard cube. 

Pour fournir et livrer de la chaux et du sable mélangés dans 
la proportion d*une partie de chaux 5 i/a de sable pur et mor- 
dant, sept shillings et six pence par voilure à un cheval. 

Pour relever et emporter des pavés, creuser et emporter la 
terre en excès , et répandre des fragments de pierres pour former 
une route macadamisée , un shilling le yard quarré. 

Pour fournir et étendre des fragments de la meilleure pierre 
cassée de Guernsey, relever et emporter la terre, et former 
une voie macadamisée, tous les matériaux, main-d*œuvre, etc., 
compris, trois shillings et six pence le yard quarré. 

Pour repiquer une surface macadamisée quelconque dans la 
paroisse, y répandre de nouvelles pierres et la réparer (maté- 
riaux non compris) , quatre pence le yard quarré. 

Pour emporter des décombres ou matériaux, un shilling 
la voilure ù un cheval. 

Pour faire la même chose , un shilling et neuf pence la voi- 
ture é deux chevaux. 

Pour Tusage du cheval, de la voiture et de rhomtne, neuf 
shillings par jour. 

Pour fournir de bons ouvriers, comme : 

Tailleurs de granit ou dresseurs ù cinq shillings par 
jour, chacun 

Paveurs, au même salaire 

Miinœiwret ji trois shillings et trois pence, .... 

La commission se réservant le droit d*employer ses propres 
ouvriers, pour les réparations générales de la paroisse, comme 


Outils 

compris. 
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aussi celui de faire enlever ou déplacer par d^autres, les vieux 
pavés, etc. Un état hebdomadaire de tout le travail et de tous 
les charrois devra être envoyé par le traitant au secrétaire de la 
commission, au bureau du pavage, n** iG, Marsball^street , 
pour être certifié par lui. 

Aucun surcroît de dépense ne devra être compté pour ex* 
hausser ou abaisser le pavé, pour enlever la terre lorsqu’il faut 
abaisser le pavé ou répandre sur la route du bon lest de la Ta- 
mise, lorsqu’elle exige un exhaussement, ou pour refaire et 
battre les fondations du pavé ; et aucune demande ne pourra 
être faite pour le premier transport des vieux matériaux. 

Et je m’engage, par ces présentes, à entretenir à mes frais, 
en parfait état de réparation, pendant les douze mois qui sui- 
vront l’achèvement des ouvrages, tous les travaux qui auront été 
faits par moi , et dans tous les cas où il serait déterminé par 
vous ou vos officiers que tout ou partie des dits travaux n’est point 
exécuté convenablement, ou que les matériaux ne sont point 
pareils aux spécimens produits, de tels travaux seront immédia- 
tement refaits par moi, sans nouveaux frais, et les matériaux 
rebutés seront remplacés sans délai, inconvénients ou frais. 

Et je propose par ces présentes, Monsieur 
de et Monsieur de comme cautions 

pour la stricte exécution du contrat. 

. ' J 

Signature et adresse du soumissionnaire. - . ' 

Paroisêe de Saint^James ÎVeeimvMtw, 

* I t • 

Soumission pour des travaux de tailleur de pierres , etc. 

A la commission du pavage , etc. 

ao septembre 

• Je propose de traiter avec vous pour une période de temps 
oOmmenpant le 29 septembre 184B, et s’étendant à froii ans, 
pour les travaux de tailleur de pierres à exécuter dans les diffé- 
rentes parties de la paroisse , sous votre contrôle ; lesquels tra^ 
vaux seront exécutés de la manière rapportée ci-après et avec 
des matériaux en tout semblables aux spécifloens exposés dans 
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TOtre chantier. Ce contrat pouvant cesser de rester en vigueur 
après un an ou deux , au choix de la commission. Je m’engage, 
de plus, à payer les frais du contrat et de l’engagement en ga- 
rantie et il remplir toutes autres conditions qui y sont stipulées^ 

Pour les dalles de EllanJ Edge ou d’autres dalles du York- 
sliire delà même qualité , de la meilleure et plus dure espèce , 
exemptes de défauts, n’ayant pas moins de 5 pouces d’épaisseur 
dans la partie la pins mince , de 20 pouces de largeur sur 
2 pieds de longueur bien équarries dans toute l’épaisseur de la 
pierre, et fixées, avec un bon mortier bien préparé, six shil- 
lings par yard quarré. 

Pour fourniture et pose, comme dit ci-dessus, de plates- 
formes de Yorkshire de la meilleure qualité et présentant au 
moins 14 pieds quarrés de superficie, dix shillings et six pence 
par yard quarré de superficie. 

Pour les meilleures bordures en granit pour trottoirs, d’une 
largeur parallèle d’un pied, d’une hauteur uniforme de 8 pouces ; 
en divisions d’au moins 3 pieds (J pouces de longueur, posées 
de la manière décrite plus haut, un shilling et six pence le pied 
de bordure. 

Pour les mêmes que ci-dessus , circulaires, d’un rayon quel- 
conque, un shilling et neuf pence le pied de bordure. 

Pour enlever de vieux dallages de Yorkshire, Moorstone ou 
Purbeck, les équarrir en tous sens, les replacer et les conso- 
lider avec du mortier, sept pence par yard quarré. 

Pour relever de vieilles pierres de bordures , rétablir leurs 
joints et les reposer, trois penûe par yard de longueur. 

Pour des pierres quarrées neuves de Moorstone , d’au moins 
18 pouces de côté, de (i pouces d’épaisseur, avec leurs angles 
bien équarris, dix shillings et six pence par yard quarré de su- 
perficie. 

Pour relever et tailler de vieilles pierres de bordure , selon 
l’échantillon produit dans votre atelier, à la satisfaction de la 
commission^ et reposées sur champ pour rigoles, unshilUng et 
trois pence par yard de longueur. 

Pour poser et consolider des pierres de tratn en granit , neuf 
ptnee le yard courant. 
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- Pour couper dans les dalles des trous à houille , huit pence 
chacun. 

Pour réparer ces trous ,‘çua/re pence. . 

‘ Pour extraire la terre et fixer des poteaux^ deux shillings 
pour chacun. 

Pour placer des bornes , six pence chacune. 

Tous les joints des pierres se recouperont d’au moins6pouces. 
Elles seront bien équarries sur toutes leurs facës, avant leur 
livraison à pied d’œuvre. 

Tous ces travaux exécutés avec le mortier le plus solide et le 
mieux travaillé, et les vieux matériaux transportés aux frais du 
traitant dans les lieux qui seront désignés par l’inspecteur ou 
son commis. 

La commission se réservant le droit d’employer ses propres 
ouvriers pour les réparations générales de la paroisse, comme 
aussi de faire enlever ou de dé^ilacer par d’autres les vieilles 
dalles , etc. 

Aucuns frais additionnels ne seront comptés pour relever ou 
abaisser les dallages , ou pour enlever la terre lorsque le dallage 
demande à être abaissé, ou enfin pour recouvrir la route de 
matériaux convenables , dans le cas où elle demande à être 
exhaussée , comme afissi pour améliorer ou préparer convena- 
blement le substratum. 

Pour le transport des décombres ou matériaux , un shilling 
par charge d’un cheval ; 

Et neuf pence et un shilling pour une charge à deux chevaux. 

Pour l’usage d’un cheval , d’une voiture et d’un charretier, 
neuf shillings par jour. 

Journéed’un bon tailleur de pierres, cinq sA'"* ’ 


Et je m’engage, par ces présentes, à entretenir A mes frais, 
en parfait état de réparation , pendant les douze mois qui sui- 
vront l’opération , tous les travaux qui auront été exécutés 
par moi , et dans le cas où votre commis , votre inspec- 
teur ou Tous-même , décideriez que les dits travaux ne sont 
point exécutés convenablement, ou que les matériaux ne sont 
point semblables aux spécimens produits , le travail sera îm- 


Id. d’un manœuvre, trois shillings 



outils 

compris, 
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médiatsment refeit par moi> sans pouvoir être porté dans mon 
compte. 

Et je propose par ces présentes , M. de 

et M. comme cautions de 

l’exacte exécution du contrat. 

Signature et adresse du soumissionnaire , 


; ‘ 
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1839. 

1842. 

1845. 

Parafte en cubef neofs , par yard 

s. d. 

s. d. 

s. d. 

B.d. 

8. d. 

S.d. 

S.d. 

(|uiirr^* •• ••#•••••••••*« 

Parafée en demUsouverains, par yard 

ri.09 

13.00 

11.10 

11.00 

11.02 

9.05 

10.86 

quarré 

9.04 

10.00 

9.06 

10.00 

9.03 

7.09 

8.04 

Pavage en axed croitingif par yard 








Quarré* ••••••••••••»•••• 

17.00 

19.00 

16.00 

16.00 

16.00 

13.08 

15.09 

Pavage en cubes étroits, par yard 


13.00 






Qu^rre* «••••••••••«••••• 

14.00 

18.06 

16.00 

14.00 

13.03 

15.09 

Pavage en petits granits surconorcic, 








par yard qoarre. . v 

10 02 

9.00 

7.10 

9.06 

I» 

1» 

7.06 

Concrète, par yard cube 

0.03 

5.09 

0.00 

6.06 

A 

m 

6.00 

Pour r 'placer de vieux pavés sur mor- 








tier, par jard quarré 

0.01/3 

0.09 

0.09 

0.11 

O.li 

0.09 

0.09 

Pour replacer de vieux pavés sur gra- 








Vier, par yard quarré 

007 

0.07 

o.eo 

0.08 

0.07 

0.00 

0.06 

Pour retailler de vieux pavés, par yard 








i|uarre« ••••••••# •••••••• 

3.03 

3.00 

3.03 

3.00 

1.09 

1.06 

3.03 

Pour reposer de vieux pavés taillés sur 








gravier, par yard quarré 

Pour reposer de vieux pavés taillés sur 

0.07 

0.06 

0.06 

0.08 

0.07 

0.06 

0.06 








mortier, par yard quarré 

0.10 

0.09 

0.09 

0.11 

0.11 

0.09 

0.09 

Pour faire une fondation en béton et 








fournir les raaiériaux . 

4.00 

2.08 

3.00 

3.00 

1.02 

1.03 

1.06 

Pour fournir de nouvelles bornes, cha- 








cane è 

5 06 

5.06 

6.00 

5.00 

5.08 

5.00 

5.00 

Lits en mortier, par yard quarré. . • 

m 

» 

n 

II 

0.04 

0.08 

0.03 

Nouveaux blocs de Guemsey , par 








tonno< •••••••• • •••••«••• 

11.00 

10.00 

10.00 

10.03 

11.06 

10.00 

10.00 

Gravier roc^e, par yard cube 

3.06 

3.06 

3.03 

3.00 

4.00 

3.03 

3.03 

Lest de la laiiiise. par yard cube. . . . 
Chaux et sable mélangés, simple charge 

9.0b 

3.10 

8.00 

8.03 

3.03 

3.00 

8.00 








(un cheval) 

9.00 

8.00 

7.00 

7.09 

8.06 

7.00 

7.06 

Faire une voie macadamisée, par yard 








quarré * 



1.00 

1.04 

» 

0.05 

1.00 

Fournir les pierres pour faire une voie 








macadamisée . par yard quarré. . . . 
Repiquage et repandage, par yard 


4.00 

3.06 

4.06 

8.06 

• 

3.00 

8.00 

quarré 

0.08 

0.07 

0.04 

0.04 

0.03 

003 

0.03 

Transport, charge d’un cheval 

o.to 

1.00 

1.00 

1.03 

0.06 

1.00 

1.00 

Id. charge de deux chevaux. . 

1.08 

2.00 

1.09 

3 00 

2.00 

1.06 

100 

Cheval , voilure et homme par Jour. . 

8.00 

8. 06 

9 00 

10.00 

10.00 

9.00 

9.00 

Tailleur de granit 

4.11 

5.00 

5.00 

5.03 

5 00 

5.00 

5.00 

Paveur, par jour 

3.03 

5 03 

5.00 

5.00 

5.00 

4 08 

5.00 

Manœuvre, par Jour 

3.03 

3.06 

3.03 

3.03 

3.00 

3.00 

3.00 
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gODMISSIONS 

pour Irâvaux de laUlours de pierre 


Pour poser du grès d’York de 3 
pouces d’épaisseur, le yard su- 
perficiel 

Plale-fornae d’York.. • • • • • • * • 
Pierres de bordures de irollolrs 
neuves, de la pouces sur 8 pou- 
ces, par pied couronl. . . . •. «*• 
pierres de bordures circulsires 
ncutes, de la pouces sur 8 pou- 
ces, par pied couréni. • • • ? • • 
Repavage avec de vieilles dalles, 

par vard quarré. 

\eplacer de vieilles bordures, par 

yard de longueur • 

fournir du licyo-Moor tiottêf par 

yard quarre * .* * ^ * * 

Tailler ucs pierres de bordures, par 

yard de longueur • •l 

Fixer un iramway , par yard de 

longueur * j ’ * 

Taillage des irous à charbon dans 

les dalles, chaque 

Pour les reparer 

Planter des poteaux 

Pour bornes, chaque 

Tramport. . 

r 

^arge d’un cheval 

Charge de deux chevaux. . . . . . 
Cheval, voiture et boniine par jour 

Main-dTœutre. 

Journée de tailleur de pierre. • • 
Journée do'iQftnœuvre. 
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Note E. 

Modèle de soumission pour l’enlèuement de la boue 
et des immondices et pour l’arrosage des rues. 

A la commission du parage, etc. 

Paroisse de Saint-James-fVesttntnsler. 

(Aucune soumission ne sera acceptée, si elle n’est sig^née 
par le soumissionnaire et par les parties proposées comme 
cautions). 

septembre i8 

Cahier des charges et désignation des traraux compris dans 
le marché à passer arec la commission du parage, etc., de la- 
dite paroisse (conformément aux aris publiés), pour le net- 
toyage, le balayage et l’arrosage des rues , etc., ainsi que l’en- 
lèrement des ordures et immondices des maisons de ladite pa- 
roisse. 

Nettoyage. Balayage. 

Le soumissionnaire qui deriendra adjudicataire derra s’en- 
gager pour lui-même, ses héritiers, exécuteurs testamentaires 
et administrateurs pour une période de trois ans , à commencer 
le ag septembre i8 , mais qui pourra être arrêtée à la fin de 
la première ou de la seconde année, à la discrétion de la com- 
mission, à envoyer journellement, pour suivre les balayeurs, 
un nombre suffisant de chevaux, tombereaux ou voitures cou- 
vertes et autres , suivant réquisition , ainsi que les charretiers 
qui devront y jeter toutes les eaux sales, boues, ordures, les 
rebuts, glace et neige, etc. 11 devra également pourvoir ces 
ouvriers d’une quantité suffisante de balais, de râcloirs, de 
pelles , de pics , etc. 

L’entrepreneur sera pareillement tenu, dans toutes les rues, 
places, cours et allées publiques comprises dans la susdite pa- 
roisse (excepté Regcnt-street , Golden-square et les cêtés nord, 
est et ouest de St-James’s-square), chaque jour de la semaine, 
comme il est prescrit dans la cédule ci-jointe, et à toutes les 
heures qui seront ci-après fixées pour cet objet, d’enlever et 
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d*einporter, hors de ladite paroisse, toutes les eaux sales, les 
boues, les ordures, les balayures, les rûclures macadamisées, 
la'Dcige, la glace et toutes sortes de décombres, rebuts ou 
fragments (les décombres de briques et terres de tranchées ex- 
ceptées), aussitôt après que lesdites matières auront été balayées 
sur les côtés de la rue (en ayant soin de les tenir toujours à 
plus de 10 pieds d’une bouche grillée d’égout); les balayeurs 
employés à réunir et à ramasser ces matières, etc., etc., de- 
vant être payés par la commission. Le traitant devra ensuite 
charger tous ces tas de boues ou de détritus et les transporter 
dans ses voitures et à ses frais dans un dépôt quelconque par 
lui procuré, en dehors de la paroisse; que si les matières ne 
sont pas immédiatement chargées et emportées hors des rues 
après leur balayage en tas, le traitant sera mis par la commis- 
sion à l’amende de cinq livres sterling pour chaque négligence 

reconnue par ladite commission. 

• 

Enlévemmt dêJt immondices, etc. 

Le soumissionnaire dont T offre sera acceptée devra passer un 
marché, commençant à la Saint-Michel pour trois ans, lequel 
pourra oeuer d’avoir son effet à l’expiration de la première ou 
de la seconde année, à la discrétion de la commission; il four- 
nira et emploiera chaque jour (les dimanches exceptés) au 
moins six voitures à immondices, avec un attirail approprié en 
paniers, pelles, chevaux et honunes pour enlever avec soin et 
retenir pour son propre usage toutes les ordures et immondices, 
les cendres , les écailles d’huître et tous autres résidus, rebuts 
ou décombres (les décombres de briques et les terres de tran- 
chées seuls exceptés) tirés des fosses et autres lieux de dép^t 
des différents habitants ^ de manière que tous les endroits à ce 
destinés puissent être vidés au moins une fois par semaine pen^ 
dant la durée de son contrat, ou plus souvent s’il en était requis 
par un des officiers de U commission (le contrat ne s’appliquant 
pas aux maisons situées dans Regent-street, ‘Waterloo-place, 
Golden* square, la portion Saint-James d’Ozford-street et les 
côtés nord, est et ouest de Saint-James’s«square) ; les hommes 
à ce employés devront en s’approchant et durant leur séjour 
dans chaque rue ou lieu public annoncer leur présence à haute 
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et intdligxbU voix, afin de donoer aux habitants un temps 
suflisant pour faire connaître que leurs fosses doiyent être vi- 
dées , desquelles ils recueilleront le contenu pour le trans- 
porter hors de la paroisse aussi souvent qu’ils en seront re- 
quis. 

Le traitant devra venir lui-même ou envoyer à sa place un 
homme digne de confiance à l’atelier du pavage de la commis- 
sion dans Dufbur's^place, tous les jours entre neuf heures et 
midi , pour y recevoir, s’il y a lieu , les plaintes qui auraient 
été enregistrées, dans un registre tenu à cet effet, sur la négli- 
gence de quelques-uns des hommes à son service ou sur leur 
refus de retirer et emporter les matières liquides ou solides, etc.; 
il encourra une amende de 5 shillings pour chaque omission 
ou pour toute autre négligence dans l’exécution des conditions 
stipulées. 

Une amende de quarante shillings sera irrévocablement im- 
posée au traitant, s’il n’a pas été fait droit dans les vingt-quatre 
heures aux demandes d’enlèvement d’ordures faites à lui-même 
ou à ses employés. 

Tous les hommes employés à l’extraction et au transport des 
matières seront sous la juridiction et le contrôle des officiers de 
la commission. 

• * » 4 

Arrosage des rues. 

Le soumissionnaire qui offrira d’entreprendre l’arrosage des 
rues pendant les trois saisons de cette opération (qui pourront 
être réduites à une ou deux, à l’option de la commission) s’en- 
gagera c\ fournir un certain nombre de bonnes charrettes d^ar- 
rosage, munies de distributeurs en métal, attelées de bons che- 
vaux et d’un charretier, pour chaque véhicule sous les ordres 
de l’inspecteur moyennant shillings et pence par 

jour, pour l’usage de chaque homme, ohèval et charrette ; H 
sera aussi tenu de mettre à la disposition de l’Inspecteur de 
bons manœuvres pour être employés, s’il y a lieu, comme 
pompiers (dans le cas où l’on se verrait dans la nécessité de. re- 
courir aux pompes des rues), à raison de shillings pence 
par jour pour chacun. 

Tout charretier devra aider à pomper l’eau dans ces char- 
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rettes. Tous les indiridus employés seront sous la direction 
absolue et le contrâle des officiers de la commission. Aucun 
des hommes, des chevaux et des véhicules ne pourra être re- 
tiré de la paroisse, durant les jours où ils seront occupés de 
l'arrosement des rues, sans le consentement préalable du com- 
mis de la commission ou de l’inspecteur, sous peine d’une 
amende de l\o shillings pour le retrait de ces hommes, chevaux 
et charrettes, sans permission, comme il est dit ci-dessus. 

Toutes les rues ù arroser devront l’être au moins deux fois 
par jour durant la saison ou plus souvent, selon la réquisition 
de l’inspecteur. 

Les véhicules-arrosoirs ne devront être pourvus d’aucun 
appareil destiné ù augmenter ou à diminuer le volume d’eau 
émis, et la valve devra verser par son plein diamètre et à la 
satisfaction de l’inspecteur. 

Si les véhicules fournis par le traitant sont trouvés défectueux 
ou insuffisants par l’inspecteur ou par l’un des trois membres 
de la commission, leur commis sera autorisé à se pourvoir de 
voitures convenables, les prenant où bon lui semblera, et les 
dépenses extraordinaires en résultant devront être déduites des 
sommes dues ou qui pourraient être dues, plus tard, au trai- 
tant. 

Le traitant sera tenu de remettre chaque semaine au commis 
le compte du nombre d’hommes et de véhicules employés pen- 
dant la semaine précédente. 

L’inspecteur sera autorisé ù renvoyer tout charretier con- 
vaincu de mauvaise conduite ou de négligence durant l’opé- 
ration. 

L’adjudicataire ne pourra sous-traiter pour le tout ou une 
partie de son entreprise sans le consentement par écrit de la 
commission ou de son secrétaire par elle autorisé, sous peine 
d’une amende de 3 oo livres ; il est tenu de se procurer deux 
bonnes et suffisantes cautions dûment acceptées pour se porter 
garant conjointement ou séparément, d’une convenable exécu- 
tion du contrat, sous la clause pénale de 800 livres. Il devra tenir 
les membres de la commission et les officiers francs et indemnes 
à raison des poursuites, amendes, frais, dommages et dé- 
penses quelconques provenant de négligence ou d’omission vo- 
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lontaire ou involontaire de sa part ou de celle de ses ouvriers; 
et s’il négligeait ou refusait de remplir toutes les conditions du 
contrat, la commission aura le droit d’employer des voitures, 
des chevaux et des hommes, de disposer des immondices et de 
charger qui bon lui semblera de l’exécution des travaux du 
contrat et de porter au compte du traitant les frais et dépenses 
encourus par ces mesures. 

Le traitant devra payer tous les frais de la concession de ces 
travaux , et ceux du contrat et de l’engagement des cautions qui 
seront préparés par les notaires de la commission. 

La commission ne s’engage à accepter la plus basse soumis- 
sion, qu’autant qu’elle présentera des garanties suffisantes. 

Je m’engage par ces présentes à exécuter les différents tra- 
vaux mentionnés ci-dessus, à l’entière satisfaction de ladite 
commission et de ses officiers , pendant irais ans , à partir du 
29 septembre prochain, période que la commission aura le pri- 
vilège d’abréger d’une ou de deux années , et à passer un con- 
trat spécial dont j’exécuterai fidèlement les conditions, moyen- 
nant la somme de par an , payée par 

trimestre; et je propose les deux parties signataires comme cau- 
tions ^ela bonne exécution des différents travaux énumérés dans 
les présentes. ’ 

Nom , adresse du soumissionnaire. 

Nous soussignés, consentons conjointement et séparément à 
prendre un engagement en garantie, et à nous laisser lier par 
les clauses les plus effibaces pour assurer, par une clause pé- 
nale de 800 liv. , la complète et bonne exécution des divers tra- 
vaux sus-mentionnés par le soumissionnaire nommé plus haut 
et aux conditions indiquées dans les présentes. 

Signatures et adresses des cautions proposées. 

A’ote F, - 

Clauses et conditions de l’entreprise pour le nettoyage 
et l’arrosage des routes. 

L’entreprise durera trois ans, à dater du 1" mai prochain; 
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mais à la fin de chaque année, sur a?is donné trois mois à 
Tavance, chaque partie pourra la résilier. 

Les routes, rues, térrasses, chemins, allées et places com- 
prises dans la soumission sont : 

Regent-stiect, depuis Oxford-street jusqu’à Waterloo-place. 

Waterloo-place, P ail- Mail nord et sud, l’espace compris entre 
ces deux points. 

Terrasse du Carlton Uouse et jardins de Carltou. 

Cockspur-street et Charing cross, depuis le bas de Haymarket 
jusqu’à Buckingham-court. 

W'hitehall, great et little Scotland-yards , W'hitehall-yard ^ 
jardins de Whilehall et W’hitchall-place. 

La terrasse de Richmond et les écuries qui se trouvent 
derrière. 

Parliament-street. 

Bridgc-street , Little -Bridge-street, Great-George-street et le 
Sanctuary-broadway. 

L’entrepreneur devra chaque jour racler, balayer et ramasser 
tous les détritus, les boues, neiges et saletés de tous genres qui 
seraient sur les chaussées des routes, rues, etc. , susmention- 
nées , de telle sorte que le tout soit nettoyé au moins une fois le 
jour, ou plus souvent si cela est jugé nécessaire pour entreteuir 
un système parfait de propreté. Le nettoyage des principales 
voies de circulation devra être terminé avant dix heures du 
matin, tous les jours (excepté le dimanche), et il est entendu 
qu’à tout autre moment de la journée, si l’inspecteur de la com- 
mission le juge nécessaire, en cas de changement subit de temps, 
par exemple, ou dans toute autre circonstance , l’entrepreneur 
sera obligé d’opérer encore ce nettoyage. 

Les hommes employés par l’entrepreneur devront travailler 
par compagnies ou brigades , ayant à leur tête un contre-maître 
chargé de veiller à la bonne exécution du travail. Les hommes 
ne devront, en aucun cas, racler, balayer, ou entasser la boue 
dans les ruisseaux , et l’entrepreneur sera obligé de fournir un 
nombre suflisant de chevaux et de voitures, pour suivre les ba- 
layeurs et enlever, charger et transporter imtnédialenient toute 
la boue, déjà mise en tas, de manière à ce qu’il n’en reste plus à 
dix heures du matin; et lorsque l’entrepreneur aura été requis 
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pour un nettoyage supplémentaire dans le cours delà journée, 
la boue deyra être enleyée une heure après le balayage. 

L’entrepreneur aura un chantier ou tout autre emplacement 
convenable (soumis à Tapprobation de l’inspecteur) , pour placer 
scs boues, et dans aucun cas il ne lui sera permis, après l’enlè- 
vement, d’opérer le moindre dépôt sur une partie quelconque 
des routes, rues, etc., susmentionnées, ou dans tout autre 
endroit placé sous l’administration des commissaires. 

L’entrepreneur devra fournir tous les ouvriers, chevaux, ca- 
mions, outils, etc., nécessaires à l’exécution de ce travail; 
mais si l’inspecteur juge que le nombre de ces ouvri^ers, che- 
vaux, etc., est insuflTisant, l’entrepreneur, sur avis spécial de 
l’inspecteur, sera obligé de fournir des ouvriers, chevaux, etc., 
supplémentaires, sans avoir droit pour cela à une indemnité 
quelconque. 

Dans le cas où l’entreprise serait donnée ù la compagnie des 
machines à ébouer ou à des personnes se proposant de faire 
usage de ces machines, ces personnes seront liées par toutes les 
clauses ci-dessus susceptibles de leur être appliquées; elles se- 
ront passibles en outre d’une amende de ia5 h*, toutes les fois 
que , sans l'autorisation de l’inspecteur, cites emploieront de 
l’eau sur les routes de granit concassé pour délayer la houe de- 
venue dure. Dans les temps secs, quand il y aura beaucoup de 
poussière, l’emploi de ces machines ne sera toléré qu’ autant 
qu’on les fera précéder de voitures d’arrosage pour faire tom- 
ber la poussière et empêcher la surface des routes de se dété- 
riorer ; les soumissionnaires devront indiquer à l’avance s’ils se 
proposent de faire usage des machines éboucuses sur la totalité 
des routes; ou, dans le cas contraire, déterminer les diverses 
sections sur lesquelles ils ont l’intention de les employer, en 
fixant également le nombre de machines qu’ils veulent mettre 
en œuvre. ^ 

L’entrepreneur devra arroser la totalité des routes et chaussées 
des différentes rues indiquées plus haut, de manière à en éloigner 
toujours la poussière. Il arrosera chaque jour, même le dimanche, 
si cela est nécessaire , toute leur surface, deux fois, et plus sou- 
vent, s’il le faut, à l’heure, de la manière et avec le nombre de 
voitures, indiqués par l’inspecteur, sans que ce nombre cepeo- 
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(lant puisse dépasser six, et, comme dans les temps secs, il pour- 
rait quelquefois être nécessaire de lépandre des matériaux neufs, 
lesquclsexigeraicnt un supplément d’arrosage pour en faciliter la 
prise , rentrcprcneiir devra toujours faire cet arrosage en quan- 
tité suffisante , sans avoir droit pour cela é une indemnité. 

L’eau sera fournie en abondance pour l’arrosement des routes 
ci-dessus mentionnées aux frais descommissaires, et pourra être 
prise à toute heure dn jour , aux stations suivantes : 

Aux pompes de Regent-street, à Hanover-chapcl , ou Qua- 
drant, à Regent-Circus, Piccadilly, Carlton-House-terrace, 
Charing-cross, et au coin Whitehall-place et de Parliamciit- 
square. 

L’entrepreneur devra fournir tous les ouvriers, chevaux, ou- 
tils, matériaux, etc., nécessaires à l’arrosement des routes, et 
en solder la dépense. 

Il devra, pendant toute la durée de son entreprise, entretenir 
un nombre suffisant de chevaux dans des endroits soumis à l’ap- 
probation des commissaires, et faire connaître à l’inspecteur 
les heures de station à ces endroits. 

Les voitures actuelles d’arrosage, au nombre de six, et ap- 
partenant aux commissaires, seront prises par l’entrepreneur 
pour la somme à laquelle les évaluera M. hraby qui les a four- 
nies , et seront estimées de nouveau à la fin de l’entreprise 
par M. Braby, s’il est vivant, ou, dans le cas contraire, par 
toute autre personne également respectable , désignée par les 
commissaires ; la différence entre les deux estimations sera rem- 
boursée par l’une ou par l’autre partie. 

L’entrepreneur devra conserver les voitures en bon état d’en- 
tretien , de telle sorte qu’il y en ait , en tout temps , le nombre 
exigé en état de bien fonctionner. Si , au contraire , il y avait sur 
ce point négligence de la part de l’enlrcprcneur , les commis- 
saires auraient le droit de faire faire ces réparations é ses frais. 

Les voitures devront être bien graissées une fois par semaine, 
goudronnées ù l’intérieur au moins une fois par an, pendant la 
durée de l’entreprise, et" peintes d’une manière convenable ex- 
térieurement. Les noms des commissaires seront inscrits dessus 
comme ils le sont actuellement, et aucune voiture ne pourra 
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être employée sans cette inscription , ou en dehors des routes 
comprises dans le présent contrat. 

Il pourra être demandé i l’entrepreneur d’emmener les Toi- 
tures d’arrosage qui exigeraient quelques réparations, et de faire 
ces réparations , même pendant Thiver. Dans la saison d’arro- 
sage, les voitures devront être, chaque soir, ramenées au chan- 
tier des commissaires, près le pont du 'W’auxliall. 

Si quelques-unes des voitures s’usent complètement ou de- 
viennent impropres au service pendant la durée de l’entreprise , 
elles seront remplacées, aux frais de l’entrepreneur, par de nou- 
velles voitures entièrement semblables aux anciennes, et sou- 
mises préalablement é l’approbation d’une personne compé- 
tente désignée par les commissaires. 

Les travaux soumissionnés seront exécutés à la satisfaction 
de l’inspecteur, dont les ordres , en tout temps , devront être 
strictement suivis par l’entrepreneur et ses employés , et , 
dans le cas où lui ou eux refuseraient d’obéir à ses injonctions , 
négligeraient de rider, balayer, nettoyer, comme il a été dit plus 
haut, ne feraient pas ces opérations immédiatement, n’arrose- 
raient pas comme il est convenu, ou, en un mot, rempliraient 
mal leur tiche , les commissaires pourront désigner d’autres per- 
sonnes pour exécuter les travaux mal faits ou négligés par l’en- 
trepreneur, aux frais et dépens de ce dernier. Outre ces frais, 
l’entrepreneur sera condamné, par les commissaires, à une 
amende de cinq livres pour chaque négligence ou omission ; les- 
dits commissaires ayant la faculté d’en retenir le montant , soit 
sur les sommes qui seraient dues, ou sur celles qui pourraient 
être dues plus tard é l’entrepreneur, pour travaux exécutés ou 
à exécuter par lui dans son entreprise. 

Des plaintes se sont élevées sur la négligence et le peu de 
soin que mettaient les enfants employés par les anciens entte- 
preneurs dans la distribution de l’eau ; afin d’en prévenir le re- 
tour, les commissaires ne permettront pas, pour ce travail, 
l’emploi d’enfants au-dessous de dix-huit ans, et ils désirent que 
rette prescription soit rigoureusement observée 

L’entrepreneur devra indemniser les commissaires ou leurs 
employés de toutes assignations, poursuites , punitions, dépen- 
ses , entraînées jîar l’exécution ou la non exécution des mesures 
jinnalet dtt P, el Ch, MSmoirfj. — tous xi. 17 
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indiquées au présent contrat ; le tout devant être fait y no défini- 
tivc, de bonne qualité et à la satisfaction des commissaires et de 
leur inspecteur. 

La partie contractante devra aussi’, mais en dehors de sa 
soumission pour le nettoyage des chaussées , indiquer le prix 
auquel elle entreprendrait le nettoyage des trottoirs de Aegent^ 
Street et de quelques autres grandes voies de circulation, au 
moins une fois le jour , et plus souvent, si besoin était, pendant 
les mois d*hivér. 

Les soumissions porteront : « ^ oumission pour le nettoyage 
et l’arrosage des chaussées de Regent-street, etc., etc. » Ellea 
devront être remises au Bureau des Forêts, etc., etc., avant 
midi, le samedi 21 avril. Les commissaires ne prennent point 
l’engagement d’accepter la soumission la plus basse. 

Bureau des Bois, etc. 

7 avril 18S0. 


Forme de la Soumission, 

Je m’engage, par les présentes, à exécuter les travaux cî- 
dessus mentionnés à la satisfaction des commissaires et ‘de leur 
inspecteur, pendant trois années , moyennant un prix annuel 
de , non compris le nettoyage , ou le prix annuel 

de , y compris le nettoyage des trottoirs , et à 

signer tout contrat reposant sur ces conditions. Je propose, en 
outre, M. de etM. de 

comme garants de rciécutiqn de ce contrat. 

Note G. 

Clauses et conditions dont la connaissance est utile aux 
parties' disposées à soumissionner tèbouage et le net • 
toyage des diverses parties des routes de la métropole 
mentionnées dans l'état ci-dessous. 

Le soumissionnaire doit indiquer, dans la présente -forme, les 
prix ou sommes auxquels il s’engage à ébouer et nettoyer les 
portions de route ci-dessous mentionnées, ou qtielqu’one d’entre 
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elles, pendant une année, à partir du i*' juillet 1849, et signer 
au talon. 

Les parties dont les soumissions seraient acceptées devien- 
dront entrepreneurs aux conditions suivantes : 

Les entrepreneurs , pendant la dite année, enlèveront et em- 
porteront (dans des tombereaux, quand cela sera nécessaire) les 
boues, ordures, détritus, etc., stv les portions de routes soumis- 
sionnées par eux et sur les accotements, dans lea quarante-huit 
heures qui suivront l’opération d’ébouage ou de balayage , faite 
par les soins des commissaires, excepté pour la route de la Cité 
(City-road), sur laquelle les boues devront être enlevées dans 
un délai de quatre heures. 

Les entrepreneurs fourniront des emplacements pour déposer 
ces détritus, ordures, etc., à leurs frais, ainsi que les hommes, 
chevaux, voitures, outUs, etc., nécessaires à l’exécution de leur 
contrat. 

Et si , en quelque circonstance , les entrepreneurs négligent 
d’enlever toutes ces boues, etc., dans le temps fixé pliu haut, 
l’inspecteur pourra employer et payer, pour oe travail, autant 
d’ouvriers, chevaux, tombereaux, etc., qu’il jugera convepable, 
aux frais et dépens des entrepreneurs, indépendamment d’une 
amende de 5 liv. st. pour chacune de çes négligences, la dito 
somme de 5 liv. st. pouvant être déduite par les commissaires de 
celles restant dues aux entrepreneurs pour l’exécution do leur 
soumission. 


SIsWou. 


Kensington. 


Brentford. 


Us bridge. 


Formule ciUe plus haut. 

r«rtu k MUafsr. . ^ 

1 Depuis le commeiicfinent de la barrière ile\ 

I KTiights-briilge jusqu'à Counter’s-briilgc, f 
1 y compris la station des vottares à^Hniglits- 1 ' 

■ . bridge , et le cété de la route à Kensinslon ) 

I Depuis rextrêmité ouest de Sloane-street jus - i_ 
f qu'à la brastetieau sud dp petit Cheisaa. 
Depuis le 3* poteau limite daps j^mmerT '> 
smith , jusqu'à la taverne du Porc-ile- | - 

I Depuis l'hétel de Star et Garter au pont de , 
Rew. jusque dans Brentford, à la porte | . 
de Sion ) 

■ I De Tyburn au a* mille 


Vrp 
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Kilbarn. 


Hampstead et 
Highgate. . 


DUtricta. Partie à aettayer. 

i Da pont sur le canal, à Maida-Hill , jusqu’à ) 
'( la barrière de Kilburn y 

De la Croix><lu-Roi à la porte de Old-Pancras- 
road , de la chapelle de Saint- James , 
Hampstead-road , un pont de llampstead-1 
road et de l’extrémité nord d'Albany-road, | 
à l’extrémité sud de Bayham -terrace , 

Camden-road 

De l'hôtel d’Angel , Islington, les deux routes \ 
conduisant à la taverne du Coq , dans le f 
haut d’Holloway; et d’Islington-Green, i ' 
par Ball’s-Pond, à la porte de 'Ringsland. j 

City-road. . . [ De Finsbury-sqnare à Islington 

O. r J un (De Shoreditch à la taverne du Tisserand , ) 

SUmford-Hill. I stoke-Newingtou J’ 

{ De Shoreditch à côté est de Dalston-Lane , i 
et de la porte de Cambridge-Heath à Mile v 
End road ) 


Prix. 


Les soumissions cachetées , adressées aux commissaires des 
routes métropolitaines , portant : « Soumission pourTébouage , » 
deyront être remises à ce bureau à midi, mercredi i3 juin 1849» 
et aucune soumission ne sera acceptée si elle, n’est faite sur uq« 
des formules imprimées du bureau. 

B Je m’engage à exécuter les travaux sur la portion de route 
de pour la somme de , > et , 

dans le cas où ma soumission serait acceptée , et à remplir, eo 
tous points ) le dit contrat. 

Nom . Adresse 


JVote H. 

Je crois utile de donner quelques chiffres relatifs au nombre 
de voitures et de chevaux en circulation à Paris , pour montrer 
que tel mode de chaussée peut éviter au public des dépenses 
dont le montant est bien supérieur à l’accroissement d’entretien 
que le système nouveau peut exiger. 

Il existe à Paris : 


CHAUSiiES DK LONDRES XT DS PARIS. a6l 


1* Voitures de pUce ordinaires on suppUmentairet i 8a8 

Savoir ; 

f ordinaires. ... 6a 

^ supplémentaires. 3i 

Fiacres f ordinaires. . . 847 

* t supplémentaires. 94 

Total pareil 1 8a8 


a* Voitures de remise (i) environ 3 000 

3* Omnibus (a) îd. 4oo 

4* Cabriolets (dits coucous) iJ- a8 

5* Messageries pour les environs de Paris et voitures 

spéciales pour les cbemins de fer id. a 000 

6* Cabriolets bourgeois à deux roues id. 4 000 

7* Voitures bourgeoises à quatre roues id, i3ooo 


Voitures pour transport des hommes . a4aS6 

8* Ch-irrettes . tombereaux, baquets, camions, voitures des 

halles, tapissières, voitures à bras, etc , à peu près. . . aSooo 

9* Tonneaux de porteurs d'eau | ^ Cheval ’ \ * 


Total général 5oa56 

Quant à la quantité de chevaux de transport ou de luxe exis- 
tant à Paris , elle était en 1849 d’environ 18 000. 

Ce nombre me parait très-faible ( 3 ) ; il a été déterminé de la 
manière suivante : 


(1) Le prix de revient de l'entretien et du renouvellement d'un coupé 
de remise est de a francs par jour.; id. d'un cabriolet de i^'-.So. 

(a) Pour entretien et renouvellement d'un omnibus, les administra- 
tions payent off-.a-i à off -ao pour chaque lieue (de 4 kilomètres) par- 
courue, suivant que l'omnibus est on n'est pas divisé en stalles. 

Les omnibus parcourent environ 16 lieues par jour, les frais d'entretien 
et de renouvellelnent peuvent donc être évalués par an à 1 aoo francs. 

A Londres il existe 3 000 omnibus; ils parcourent moyennement 
60 000 milles ou 24 lieues : leurs frais d'entretien ( non compris les harnais 
et les ferrements des chevaux ) , sont de 3900 000 fr. , on de 1 3oo fr. par 
omnibus. 

Ils transportent chacun 3oo voyageurs par jour, on ensemble 
3oo 000 ooa par an . 

Les omnibus de Paris ne transportent guère que lôo personnes par 
jour : le mouvement total annuel n'est donc que de aaoooooo. 

(3) Ce nombre est çn effet bien inférieur à celui des chevaux que l'on 
doit employer à Paris :ecla tient au procédé employé pour le déterminer. 
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16a 

On a calculé, pendant les années i 845 , 1846, 1847, i 84 &i et 
les neuf premiers mois de 1849, quantités de foin , paille et 
aroine introduites à Paris. 

De plus, l’un des experts vétérinaires attachés à la préfecture 
de police a évalué la moyenne de la ration journalière des che- 
vaux : 

A une botte de foin (5 kilogrammes). 

A une botte de paille (7500 grammes). 

A douze litres d’avoine 

Et l’on a trouvé , en partant de ces données , des chiffres qui, 
pour le nombre de chevaux à Paris, depuis i 845 jusqu’il 1849 
inclusivement , se maintiennent entre 18 000 et a4 000. 

Au moyen de ces données , il sera possible de se faire une idée 
des dépenses indirectes qu’une route dure et cahotante , telle 
qu’une chaussée pavée , fait peser sur les propriétaires de voi- 
tures et de chevaux , sous le rapport seul de l’usure des uns et 
des autres. 


En effet , dans l’état actuel du pavé , on peut : 


1* 

Évaluer à environ 

» aoo fr. 

par an 

les frais d’entretien et de renouvel- 
lement d'un omnibus; 

a» 

Id. 

600 

id. 

ceux d’une voiture de remisa ; 

3* 

Id. 

400 

id. 

ceux d’une voiture de place ordi- 
n.iire. 

4* 

td. 

300 

id. 

ceux d'une voiture de mattre; 

5» 

Id. 

5o 

id. 

ceux d'une voiture de transport. 


6* Enfin , estimons moyennement à lao fr. par an les irais d'entretien 
et de renouvellement des chevaux. 


Si la surface raboteuse et dure du pavé était partout remplacée 
par un macadam en roche asphaltique , tel que celui des Champs- 
Élysées , il est évident que le montant de l’entretien des chevaux 
et voitures ù Paris serait considérablement réduit. Presque tous 
les cochers que j’ai consultés ont prétendu que cet entretien se- 
rait ramené au plus au tiers des sommes qu’il exige aujour- 
d’hui. 

Supposons la moitié, pour être à l’abri de toute objection , 
on réaliserait donc ; 


car on sait qae la plupart des rhevaox attelés aux omnibus, voitnres de 
remise ou de place, voitures de roulage, sont nourris en partie hors des 
limites de l'octroi. 
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I* Sortes omnibos une économie de. ... 6 ooX 4 <><’ oi) 

O* Sur les voitores de place 1 8a8 X >oo d» 

3 ° Sur les voitures de remise 3 oooX 3 oo on 

4 * Sur les messageries et voitnres de chemins 

de fer, etc aoaSx^ooon 

5 * Sar les Toitures de maître à a età 4 roues. 17 oooX 100 ou 

6* Sur les voitures de transport aSoooX >5 on 

7° Sur les chevaux 18000X 60 ou 

8° Sur leurs fers seulement (il parait qu'un 
cheval , très-souvent en course , use pour 


environ 48 fr. de fer par an. Avec le bi- ^ 

tome, ce chiffre se réduirait au moins an 

tiers. Ne portons cependant, comme ci- 

dessus, que la moitié en économie, en 

supposant qu'il existe à Paris 6000 chevaux 

dans la catégorie précitée 6000X >4 <*** 


»63 

(r. 

a4oooo 
365 600 
900000 

4 o 56 oo 
I 700000 
6aSooo 
1080000 


i 44 000 


Total minimum des économies à réaliser par la substitu- 
tion de chaussées à surfaces élastiques aux chaussées pavées. 546 oaoo 


Or, si l’on rappelle que l’entretien des 3 millions de mètres 


quarrés de chaussée pavée coûte environ. ... 1 5 oo 000 fr. 

et que si toutes les voies pavées de Paris étaient 
transformées en asphalte comprimé, le montant 
de l’entretien ne dépasserait vraisemblablement 

pas , année moyenne 3 000 000 

On voit qu’à une augmentation de dépense 
en entretien de i 5 oo 000 fr correspondrait , 

pour le public , une économie de 5 5 o 6 aoo 

c’est-à-dire qu’il résulterait , en définitive , pour 
la société , un avantage annuel de 5 460 aoo — 

I 5 oo 000 ou 3 g6o aoo fr. 


Je n’ai pas la prétention , sans doute , de donner ce chiffre 
comme exact ; j’ai seulement voulu bien faire comprendre quel 
intérêt on pouvait attacher, sous le rapport de l’usure des che- 
vaux et voitures, à la substitution d’uiie nature de chaussée à 
une autre, et montrer que le chiffre de l’entretien, n’étant 
qu’une fraction de tons les frais considérés dans leur ensemble , 
on ne devait pas se laisser effrayer par son accroissement , lors- 
que de cet accroissement résultaient les avantages financiers sur 
lesquels je viens d’appeler l’attention ; lorsque , en même 
temps, l’usage des voies élastiques aurait pour résultat de faire 
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disparaître le bruit assourdissant des chaussée^ payées , les acci- 
dents nombreux que leur surface glissante entraîne, enfin la 
poussière et la boue que présentent toujours, à divers degrés, 
les chaussées macadamisées. 

Ne semble-t-il pas d'ailleurs qu'une des conséquences de la 
note ci-dessus pourrait être de réclamer le concours des pro- 
priétaires de chevaux et de voitures pour une amélioration qui 
leur serait aussi notoirement profitable. 


I 

I 

I 

I 
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* N° 234. 


NOTICE 

Sur la construction du pont suspendu de Saint-Christophe 
(sur le ScorflT) , près Lorient ; 

I 

Par M&ï. LECLERC, Ingénieur en chef des ponts et chaussées, 
elNOYON, Ingénieur ordinaire. 

1 . Cette notice se divise en deux parties distinctes. 
La première contient la description du pont de Saint- 
Christophe (*) et du procédé employé pour la fabrication 
des câbles sur place, ainsi que divers renseignements 
et détails pratiques relatifs à la construction des ponts 
suspendus en général; dans la seconde , sont consignés les 
résultats de quelques recherches faites par M. Noyon , 
concernant : 

I® L^équation et la forme de la courbe réelle décrite 
par les câbles de suspension ; 

a® La détermination, soit par le calcul, soit par des 
procédés graphiques très-simples , des longueurs des 
tiges; 

3® L’évaluation , à priori, de la somme de ces longueurs, 
et par conséquent du poids de toutes les tiges; 

4® Le calcul de la flèche pros^isoire à donner aux câbles 
quand on les fabrique sur place. 


(•) Cet oavrage a été entièrement construit d’après les plans et sons 
la direction de MM. Leclerc, ingénieur en chef, et Noyon, ingénieur 
ordinaire. 

Ann, det P. et Ch. 2* sér., 10* ann. 5'cah, Mém. — tome xx. 13 
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* ' PREMIÈRE PARTIE. 

Article 1**. — Description des ^traces. 

2. Description générale. — Le pont Saint-Christophe 
établi sur la route nationale n® a4, de Paris à Lorient, 
à la traversée du Scorfi’, rivière qui débouche dans la 
rade de Lorient , PI. 191 ijig. i , est d’une seule travée en 
charpente suspendue par des liges en fer forgé à quatre 
câbles en fil de fer. Ces câbles qui forment deux à deux un 
écheveau continu et sans assemblage, s’appuient sur deux 
portiques d’ordre ionique , de 16*". 98 de hauteur, servant 
de passage pour arriver sur le pont. 

Les câbles suspenseurs (*) , au nombre de deux pour 
chaque rive du tablier, décrivent tous entre les rouleaux 
de friction intérieurs une même courbe de i4 mètres de 
. flèche et de 181*". 60 de corde; et, après s’être infléchis 
sur les points d’appui principaux, lesquels sont séparés 
par une distance de i83“.6o, ils s’inclinent en arrière des 
portiques et pénètrent dans le sol sous de vastes galeries 
en rampe , pour embrasser un massif d’amarre en maçon- 
nerie de blocage , réuni au soubassement des piliers- 
supports par des murs de soutènement. Chacune des 
extrémités du pont est décorée par deux piédestaux eni 
maçonnerie de pierre de taille, recouvrant l’entrée des 
câbles dans les galeries d’amarre. 

3. Portiques-supports. — Les portiques entièrement 
construits en maçonnerie de pierre de taille, saus cram- 
* pons ni tirants, PI. 191 tfig. 2 et 3, ont 10®. 20 de face, 
4 mètres d’épaisseur, et 16®. 98 entre la base du socle et 
le dessus de l’attique. Ils présentent en leur milieu une 

(*) Les dénominations de câbles snspenseurs et de câbles de retenue 
s'appliquent, la première aux parties des écheveaux comprbes entre les 

points d’appui des deux rives, et la seconde aux parties qui joignent ce« 
points au centre des galeries d’amarre. 
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iircade en plein cintre, de 5 mètres de largeur sur 9 mètres 
de hauteur, depuis le sol jusque sous la clef de lu voûte ; 
et ils reposent sur des soubassements de ô^’.So d’élévation , 
à parois verticales, et en saillie de o'”. 3 o sur le nu des 
portiques. Ces soubassements en maçonnerie de blocage 
revêtue de pierres de taille, sont assis sur des plates* 
formes de meme nature , fondées sur le roc vif; celle de la 
rive gauche directement, et celle de la rive droite par 
l’intermédiaire d’une couche de béton, dont l’épaisseur 
varie de 2 à 5 mètres. 

Les portiques ainsi que les piédestaux d’amarre sont 
recouverts chacun d’une voûte en briques posées à plat, 
et enduites extérieurement d’une couche de ciment de 
Pouilly deo“.oi d’épaisseur. 

4. Massifs et galerie d’amarre. — Les massifs d’amarre 
que les deux câbles-écheveaux entourent, en se réunissant 
en un seul au fond des galeries, présentent , sur chaque 
rive, une longueur' de 20 mètres sur une largeur de 6“*. 60, 
Pl. 191 6 et 7 ; mais leur hauteur varie de 5 mètres 

à 7™.5 o , suivant la forme et le relief du rocher schisteux 
qui leur sert de base. Ils sont en maçonnerie de moellons et 
mortier hydraulique, parementée avec de gros quartiers 
de granit que l’étal avait approvisionnés en 1821 pour 
l’établissement d'an pont en pierres dont la construction 
a été arrêtée aussitôt qu’entreprise. Cette portion des 
ouvrages. Tune des plus importantes à raison de sa 
destination, a été exécutée avec un soin minutieux. On a 
exigé pour tous les matériaux qu’eilecomprend, une liaison 
et un enchevêtrement très- prononcés dans tous les sens; 
et de plus, en vue d’en augmenter la st;d)ililé et de rendre 
tous les points solidaires entre eux, on a échelonné, dans 
l’intérieur fies maçonneries et à distance de 2 mètres en- 
viron , des blocs de pierres dures , d’au moins 2 mètres de 
hauteur, posés de bout et en quinconce, dans unedirection 
normale à celle des câbles de retenue. 


1 
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Les fjaîeries d’amarre ont i“.8o de lar^^eur, et a“.üO 
entre le sol et la clef de la voûte ; elles font corps avec tout 
le massif de retenue et ajoutent considérablement h sa 
solidité et à la résistance qu’il oppose aux efforts exercés 
par les câbles. Chacune d’elles est éclairée et aérée par 
deux ouvertures percées au niveau des paliers d’entrée et 
de sortie. 

5. Murs de soutènement et piédestaux d'amarre, — 

Sur chaque rive et sur une longueur de 45 mètres , deux 
murs de soutènement en moellons smillés, contiennent 
les remblais des abords, entre le massif d’amarre et le 
soubassement des portiques, PI. 191,^?^. 1,2 et 3. Ils 
sont couronnés par un tore que surmonte une banquette 

• en pierres de taille formant trottoir de chaque côté de Taxe 
du pont et munie d’un garde-corps en fonte. 

.Les piédestaux d’amarre limitent et indiquent la lar- 
geur de la voie charretière qui est de 4"*-8o. Comme di- I 

mcnsions principales, ils ont 3®.o5 de largeur, y*". 20 de 
longueur et 3"*. 20 de hauteur. Ils sont en pierres de 
taille d’appareil régulier et d’une épaisseur uniforme de 

o“.45. 

6. Rouleaux de friction, — Sur le sommet des porti- 
ques et à la correspondance de chacun des pieds-droits de 
l’arcade , sont placés trois rouleaux en fonte de fer, mo- 
biles sur des plaques de même métal et sur lesquels les 
câbles viennent s’épanouir, PI. 192 fig. i , 2 et 8. Celui 
du milieu est dans l’axe même des piliers-supports et se 
trouve à o™.3i au-dessus des deux autres; ces derniers 

du reste occupent, à un mètre du point d’appui supérieur | 

et par rapport à lui , des positions complètement symé- 
triques. 

Tous ces rouleaux sont cylindriques et pleins. Ils ont J 

0**.34 de diamètre et i".3o de longueur; les plaques qui les ; 

supportent présentent une surface rectangulaire de i'°.4o ! 

sur o"i65 de côté , et leur épaisseur est de o*”. 10. | 


DIgitized byGoc 


PO«TS SUSPENDUS. 269 

7. Câbles, — Les deux câbles suspenseurs et les quatre 
câbles de retenue d"un même côté forment avec leurs cor- 
respondants de l’autre côté, deux écheveaux continus, 
PI, 192,//^. 2, chaque écheveau coutenant i 65o tours 
complets. Les câbles suspenseurs et de retenue se compo- 
sent, isolément , de i 65o et , deux à deux, de 3 3oo brins. 
Ils sont tous cylindriques et ont i6 centimètres de 
diamètre. 

L^s fils de fer employés à leur confection sont du 
n® i8 de petit calibre. Les brins , de loo à 120 mètres de 
longueur, sont réunis bout à bout par une ligature de 
10 centimètres en fil recuit n® 3. 

Les câbles, dans toute leur étendue , excepté cependant 
aux épanouissements sur les portiques et dans les parties 
qui embrassent le bas des massifs d’amarre, sont serrés 
par des ligatures en ûl recuit n® i3, disposées de manière 
à laisser entre elles un espace égal à leur longueur, la- 
quelle est de 28 centimètres. 

8. Tiges de suspension. Sellettes et étriers, — Le ta- 

blier du pont, PI. 192,//^. 4 et 5 , est suspendu aux 
câbles par des tiges en 1er rond de o'".o3 de diamètre , 
espacées d’axe en axe de et dont les bouts sont fa- 

çonnés en anneaux dans lesquels s’enfilent respectivement 
les sellettes qui reposent sur les câbles et les étriers qui 
supportent les poutrelles. 

Les sellettes , en fer rond de o“.o4 de diamètre , ont la 
forme de deux fers à cheval réunis par un coude circu- 
laire. Elles embrassent ainsi les deux câbles suspenseurs 
d’un côté, en même temps qu’elles les tiennent écartés de 
O®, 12 dans toute leur longueur. Elles sont maintenues en 
place par de petites équerres en fer feuillard , engagées de 
o"*. 10 sous lu ligature au-dessus de laquelle elles sont po- 
sées , excepté toutefois vers le milieu du pont où la saillie 
de la ligature elle-même suffit à les empêcher de glisser. 

Les brapche? de» étriers , en fer rond de o“.o3, sont ta- 
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rauclées à leur partie inférieure sur une longueur de o“.i8, 
et porlent des écrous, a l’aide desquels on fait monter ou 
descendre, suivant que l’exige le règlement des poutrelles , 
la traverse en fer plat, de o“.o4 d’épaisseur, sur laquelle 
celles-ci s’appuient. 

g. Tablier. — Le tablier, PI. igi .,Jîg. 4 et 5, a une 
courbure parabolique de i”. lo de flèche. Sa largeur entre 
les garde-corps est de 6“.3o, dont 4'"-8o pour la voie 
charretière , et o“.y5 pour chacun des trottoirs. Il se com- 
pose de i56 poutrelles de 7”.4o ‘le longueur, de o^.a» 
d’épaisseur, et d’une hauteur de o“.35 au milieu, réduite 
sous les trottoirs à o'^.Bo, en vue de donner au plancher 
un bombement transversal de o”.o5. Ces pièces espacées» 

' d’axe en axe , de i“.i4 sont reliées entre elles, sur chacune 
des rives de la travée, par deux cours de lon^rines de o“.ï5 
de hauteur pouro“.aode largeur, sur lesquelles sont posés 
les trottoirs en planches de o^.oS d’épaisseur. 

Des étriers en fer forgé de o“.oiü de diamètre, qui tra- 
versent les longrines et embrassent 1 .a poutrelles, relient 
ces pièces entre elles au moyen d'une traverse inférieure 
fortement serrée par des écrous. C’est par des étriers de 
même forme , mais de dimensions beaucoup moindres 
(o“.oo8 de diamètre), que les madriers supportant le pla-* 
telage de la voie charretière sont fixés sur les poutrelles. 
Ce mode de liaison , auquel on a eu exclusivement recours 
toutes les fois qu’il a été possible de l’appliquer, a l’avan- 
tage de préserver les pièces principales de trous qui ne 
manqueraient pas d'en altérer la force et d’en diminuer Im 
durée. 

Les madriers précités sont placés parallèlement à l’axe 
principal du pont et à distance de o^.oS. Ils ont tous o“. le 
d’épaisseur, mais leurs longueurs et leurs largeurs varient 
respectivement de 8 à i6 mètres, et de o“.ao à o“. 25 « 
Leurs assemblages sont faits bout à bout , toujours à la 
correspondance du milieu d’une defl poutrelles, et répartis 
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de telle sorte que ceux de deux cours contigus de madriers 
ne se trouvent jam«Tis *ur la même ligne. 

Le platelage , de o*“.o5 d*épaisseur, est cloué tout sim- 
plement sur le premier. Les planches dont il se compose 
sont placées transversalement, et leurs extrémités vien- 
nent se noyer dans les feuillures de deux pièces longitudi- 
nales, de O®. i5 de hauteur, qui encadrent la voie char- 
retière. 

Sur les longrines extérieures des trottoirs s'appuie le 
garde-corps, formé d'une série de croix de Saint-André 
et d’une main courante donnant ensemble une élévation 
de i“.o5. 

La main courante, de o“.io de hauteur pour o“.i 2 d’é- 
paisseur, est reliée au tablier par des boulons fourchus en 
fer rond qui servent en même temps à fixer les longrines 
extérieures sur les poutrelles. Elle est recouverte d’une 
lisse de o”.o5 d’épaisseur, en saillie de o“.o3 sur la face 
intérieure du garde-corps. 

Les croisillons à arêtes échanfrinées ont o“.ia d’équar- 
rissage; ils sont assemblés à mi-hois entre eux, et h te- 
nons et mortaises dans les longrines. 

O 

A l’exception du garde-corps qui est en bois de chêne 
du pays, le tablier est entièrement construit en sapin 
rouge du nord. 

f 

Article II.— Confection des divers outrages. 

lo. Maçonneries» — Dans l’exécution des travaux de 
maçonnerie, il ne s’est présenté aucune circonstance qui 
mérite d’être signalée. La fondation du pilier support de 
la rive gauche a seule donné lieu à quelques dilBcultéSi 

Le soubassement de ce pilier est établi sur une couche 
de béton de 2 à 5 mètres de hauteur, reposant directe- 
ment sur le roc vif. Pour enlever les vases qui recou- 
vraient ce dernier, sur une épaisseur de 3 àfi mètres, On 
a été obligé de construire une enceinte de pieux jointifs 
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et de creuser dans l’intérieur de ce batardeau une fouille 
de 5 mètres de profondeur en coutre-bas des basses mers 
de vive eau. Ce travail, à cause des sujétions de marée, 
n’ayant pu être eflectué que partiellement et par petites 
tâches, a duré plus d’une campagne. A défaut d’espace , on 
a dû se borner pour les épuisements à une pompe, une 
vis d’Archimède et une vingtaine d’écopes ; et encore les 
ouvriers, chargés simultanément des déblais et du coulage 
du béton, avaient- ils grand’peine à se retourner au milieu 
des échafaudages de service et des étançons dont il fallait 
armer les pieux de pourtour, à mesure qu’on les déchaus- 
sait intérieurement , afin d’en prévenir le renversement 
sous la poussée des vases environnantes ; par suite, la vi- 
dange de la fouille prenait la plus grande partie du temps 
disponible , et c’est tout au plus si , lors des plus fortes ma- 
rées , il restait deux heures pour le travail effectif, sans 
compter que, plus d’une fois, ce temps a été consacré à 
enlever des éboulis ou des dépôts de vase qui , pendant les 
mortes eaux, s’accumulaient dans le batardeau, couvraient 
les couches de béton déjà immergées ou encombraient les 
cunettes des machines à épuiser. A toutes ces causes de 
retard se joignaient fréquemment des interruptions for- 
cées : tantôt c’élait la mer qui ne retirait pas assez; 
tantôt on perdait trois jours d’une lunaison à replacer ou 
réparer la vis d’Archimède qu’une lame avait dérangée ou 
disloquée ; tantôt enfin c’était une pluie battante qui, au 
moment même de la marée , faisait déserter le chantier. 

1 1 . Montage des matériaux des portiques. — Le mon- 
tage des pierres de taille employées à la confection des 
portiques a été opéré, pour chacun d’eux, à l’aide de 
treuils fixés à terre et d’un échafaud mobile que l’on dé- 
plaçait à mesure qu’on s’élevait d’une assise. 

Cet échafaud se composait de deux montants doubles 
MM , PI. iga , Jig. 5, assemblés et maintenus chacun par 
des madriers PP reposant à la fois sur les pieds-droits d’un 
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même portique. Aune tniverse en fer TT, soutenue parcès 
deux montants, était fixée une caliorne pour recevoir les 
cordes avec lesquelles on saisissait les matériaux. Celles- 
ci , après avoir traversé une poulie de retour, disposée sous 
les voûtes et au niveau du sol , venaient s'enrouler sur les 
treuils. Un plateau GC, roulant sur des rails en fer appli- 
qués contre les madriers PP, s'avançait pour prendre les 
pierres , quand elles étaient élevées par le treuil , à une 
hauteur convenable et les portait à leur destination. 

Au moyen d'une .ouverture laissée dans la voûte dé 
chaque portique , et d'un passage ménagé dans les cintres, 
on a pu effectuer avec ce système le montage de toutesdes 
pierres d’un pilier-support, y compris même celles desti- 
nées à fermer la dite ouverture ; seulement, on a eu soin 
de déposer ces dernières , en attendant le moment de leur 
mise en place , dans la chambre qui existe au-dessus de 
l'arcade. 


Fabrication sur place des câbles de suspension. 

12. Ce mode de fabrication des câbles, bien qu'il ait 
été mis plusieurs fois en pratique par ÎM. Chaley, pour la 
construction de divers ponts suspendus , mais de petites 
dimensions , n’est pas encore très-répandu. Cependant il 
est tellement simple et tellement préférable , sous tous les 
rapports, au procédé ordinaire, que nous avons cru rendre 
service à nos camarades en leur faisant connaître les dé- 
tails d’exécution auxquels nous avons eu recours , et les 
observations que nous avons recueillies pendant la confec- 
tion de nos câbles. Ces renseij»nements pourront les pré- 
munir, quand ils auront à s’occuper de travaux de ce 
genre, contre les incertitudes et les craintes que nous 
avons éprouvées nous-mêmes dans l’emploi d’un système 
tout nouveau pour nous. 

1 3 . Passerelle de senfice. — Ce système, exigeant 
qu’une communication facile existe entre les deux rives. 
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on a commencé par installer une passerelle de service sup- 
portée, de chaque côté, par trois petits câbles comjjre- 
nant ensemble 120 Gis de fer u° 18, et retenus à leurs ex- 
trémités p.ar six madriers , de o”.22 sur o “*.35 d’équarris- 
sage , buttant contre les pieds-droits des portiques. Le 
tablier de cette passerelle , en planches de o “.025 d'éjiais- 
seur, était cloué sur de petits madriers espacés de a^.So, 
de milieu en milieu, et portés par des tiges formées sim- 
plement de quatre Gis ; ces dernières étaient reliées entre 
elles, d’un même côté et à des hauteurs différentes, par 
deux doubles Gis servant de garde-corps. 

De distance en distance , les poutrelles du tablier por- 
taient dans leur prolongement de longues tringles en bois, 
destinées à soutenir les Gis à mesure qu’on déroulait les 
bottes , et à lés empêcher en outre de se casser ou de se 
mouiller dans la mer, PI. 192 , Jig. 1, 2 et 4 - 

On a placé ensuite sur chaque rive trois étais répartis , à 
intervalles égaux, entre les portiques et le fond des gale- 
ries d’amarre , pour supporter les câbles de retenue pen- 
dant la fabrication. La tête de ces étais , dont la forme est 
indiquée sur la fig. 3 , était coiffée d’un madrier muni , à 
chacun de ses bouts , de deux gorges cylindriques, d’un 
diamètre plus grand que celui des câbles , et dont les géné- 
ratrices inférieures se trouvaient sur un plan passant par 
les centres des coussinets d’amarre et tangent aux deux 
rouleaux de friction supérieurs. 

14. Pose du fil étalon. — EnGn, on s’est occupé d’un 
autre détail préliminaire lrès-im|)ortant qui consiste dans 
la pose du GI régulateur. Ce G 1 , d'une longueur suffisante 
pour embrasser les deux culées, en faisant un tour com- 
plet , a été Gxé par une de ses extrémités en un point O du 
massif d’amarre, PI. 192, yîg. 2. Après l’avoir entière- 
ment déroulé et tendu à la main , de manière h donner aux 
deux arcs de chaînettes com[iris entre les portiques, la 
flèche primitive que devaient avoir les câbles , libres et 
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sans aucune charge additionnelle , pour se transformer en- 
suite sous la charge des diverses parties de la suspension 
en la courbe finale que l’on voulait obtenir (*) , on s’est as- 
suré que ce fil s’appliquait exactement contre les rouleaux 
de friction , les gorges des étais et des coussinets d’amarre, 
et l’on a arrêté invariablement son autre extrémité au 
même point, PI. 1^1 , fig. leta. 

i 5 . Pose des fils. — Ces dispositions préalables termi- 
nées , on a procédé à la confection des câbles , en commen- 
çant par l’écheveau intérieur (**). 

Un ouvrier porteur P, partant du point O , auquel on 
avait attaché l’extrémité d’une botte de fil de fer, marchait 
dans le sens indiqué par la ligne FF et la flèche P, en dé- 
roulant cette hotte, soit à la main, soit à l’aide d’un dévi- 
doir monté sur un long manche et formé de deux croisil- 
lons en phanches légères , réunies par des chevilles à leurs 
quatre extrémités. Arrivé près du pilier H de la rive 
droite, il en faisait le tour, après avoir placé son fil sur 
le croc C , puis il continuait à défiler sa botte , tandis que 
l’ouvrier A, posté sur le portique , montait le fil et le ran- 
geait sur les rouleaux de friction. Quand le porteur pas- 
sait près du pilier correspondant H' de la rive gauche , sou 
fil était saisi et mis en place de la même manière par un 
second ouvrier A'. Dès que le porteur avait dépassé le 
treuil T', les ouvriers à poste fixe en T' et A', après avoir 
logé le fil dans les gorges des étais, le tendaient à la main 
autant que possible. On le saisissait ensuite avec la mor- 
daclie, et on virait au treuil jusqu’à ce qu’il vint coïncider 
en tous points avec le fil régulateur. Ce même brin , repris 


(’) Cette flèche provisoire déduite des formates dont on se sert habi- 
tuellement s'est trouvée trop courte. Les considérations développées à 
l'article IX montrent de quelle manière on aurait dû en dcterininer la 
longueur. 

(*’) Nous avons déjà en l'occasion de dire (7) que les cibles de sus- 
pension et de retenue forment deux éciieveaux continus et sans assem- 
blages. 
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à la sortie des galeries d’amarre par la mordacbe t', subis- 
sait encore une autre tension dans toute la partie com- 
prise entre les deux treuils. 

Cheminant toujours dans le même sens et sans s’oc- 
cuper de sou Cl qu’on plaçait sur les piliers et les étais 
d’aval, de la même manière que sur ceux d’amont, le por- 
teur le présentait au passage à l’ouvrier chargé du treuil T, 
et celui-ci , après la tension préalable donnée à la main , 
le prenait avec la mordache T et l’amenait dans la position 
du fil él.alon 5 on le saisissait enfin avec la mordache t lors- 
qu’il avait embrassé le massif d’amarre, et fait ainsi un 
tour complet de l’écheveau qui comjjrend les deux câ- 
bles intérieurs. 

On a passé de la sorte une trentaine de fils, en les ré- 
glant simplement par juxtaposition sur la chaînette étalon. 
Malheureusement ce moyen, qui serait assurément le plus 
parfait et conduirait à l’égalité de tension la plus complète, 
n’a pu être continué , parce que le mouvement imprimé 
par le vent aux fils ainsi abandonnés à eux-mêmes ne per- 
mettait pas de juger s’ils occupaient bien la place qu’on 
voulait leur assigner, et pour les assujettir et les tendre con- 
venablement , on a <lù recourir au procédé suivant. 

On a installé sur les brins déjà posés un madrier portant 
à ses extrémités deux gorges renversées correspondant à 
l’emplacement des câbles , et dans lesquelles un ouvrier M 
logeait les fils à mesure qu’on les déroulait. Puis , quand 
ceux-ci, amenés dans les positions presque rectilignes AM 
et MA', avaient été redressés sullisainmcnt , on diminuait 
leur tension en dévirant |>rogressivement le treuil qui la 
leur avait imprimée , jusqu’à ce qu’ils vinssent s’appliquer 
exactement sur le faisceau déjà mis en place ; les ouvriers 
A, M et A' étaient spécialement chargés de faciliter et de 
vérifier la coïncidence, et c’était sur leurs indications que 
se guidaient ceux qui manœuvraienlles treuils T ctT', avec 
lesquels on agissait sur la portion des fils comprise entre 
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la galerie d’amarre d’une rive et la galerie correspondante 
de l’autre. 

Quant aux portions embrassant les massifs de retenue, 
elles étaient tendues au moyen des treuils { et l' , dont les 
mouvements étaient dirigés par le commandement des ou- 
vriers DetD' postés dans ces mêmes galeries pour arrimer 
les brins dans les gorges des coussinets. 

Lorsqu’on avait besoin , pour tendre un fil en route , de 
reprendre les mordacbes qui retenaient un fl en place, 
on maintenait ce dernier à demeure, en le serrant dans 
une mâchoire en bois , en même temps que quelques-uns 
de ceux déjà posés et jusqu’à l’arrivée d’un nouveau brin. 

On conçoit, d’après l’espace qu’un porteur avait à 
parcourir pour dérouler un tour complet de l’écheveau , 
que les autres ouvriers seraient restés trop longtemps in- 
occupés , si l’on n’avait conduit qu’un seul Cl à la fois; 
aussi , dès qu’on eut organisé un atelier, on se bâta d’en 
former un autre , aCn de mener deux CIs simultanément et 
toujours pour le même câble. Le seul inconvénient à 
craindre était la confusion. On l’évita facilement en fai- 
sant partir le second porteur du point O', alors que le pre- 
mier se trouvait en P. Avec cctle disposition, on avait le 
temps de régler complètement un fil du premier atelier 
avant que le second n’eût fini de dévider un tour entier. 

i6. A chaque atelier étaient attachés : un manœuvre 
qui sortait les bottes de fil du magasin et les mettait h 
proximité des porteurs; un ouvrier L exclusivement oc- 
cupé à faire les ligatures , et un mousse aidant ce dernier. 
Lorsqu’un porteuravait défilé une botte , il en prenait une 
autre , et après en avoir donné le bout au mousse , pour le 
porter à l’ouvrier ligateur qui avait eu soin de saisir l’ex- 
trémité de la botte épuisée, il déroulait la nouvelle botte , 
tandis qu’on confectionnait la ligature destinée à les réunir 
toutes les deux. Indépendamment de ce personnel , un ou- 
vrier ambulant suivait les porteurs , et exécutait les liga- 
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tures quand l’un ou l’autre des deux hommes , chargés spé> 
cialement du même travail , n’arrivait pas à temps ; puis un 
mousse parcourait conliouellement le chantier pour dé- 
gager les fils quand ils s’accrochaient , soit au plancher, 
soit aux câbles de la passerelle de service. 

Après avoir ainsi placé les i 65o brins du premier 
écheveau, qui constitue les deux câbles intérieurs, on 
a procédé de la même façon à la confection des deux câ- 
bles extérieurs; et en réunissant, par des ligatures, les 
bouts des deux derniers ûls aux extrémités des deux fils 
fixés provisoirement en O et O’, lors de la mise en train 
de chaque atelier, on a formé l’écheveau continu qui com- 
prend les quatre câbles. 

A mesure que l’on posait des fils, la pression exercée sur 
chacun d’eux par le madrier du milieu diminuait sensi- 
blement ; aussi leur tension propre le faisait-elle remonter 
chaque jour d’une quantité notable. Pour remédier à cet 
inronvénieut , et pour exercer sur les brins une pression 
non pas uniforme , mais telle que le mode de tension des 
61s n’eût pas à soulfrir de la trop grande mobilité de ce 
madrier, on a chargé progressivement le milieu des câbles 
avec d’autres pièces de bois , et de manière à former le 
plancher MM , a l'aide duquel l’ouvrier directeur pouvait 
aller d’un côté à l’autre de l’écheveau continu. 

Toutefois, cette addition n’a servi qu’à modérer et nul- 
lement à empêcher le relèvement des câbles suspenseurs, 
dont le sommet, après la pose de tous les fils, atteignait 
presque la position qu’occupait celui de la cbainetle régu- 
latrice ARA' quand elle était libre. Ce résultat était inévi- 
table , car il est évident que les râbles devaient, pendant la 
fabrication et malgré la charge du milieu , se soulever de 
manière à se placer précisément au niveau où ils seraient 
descendus , si, après les avoir construits avec la flèche et 
la courbure du fil étalon , et sans le poids additionnel MM, 
on les eût soumis ensuite à l’action de ce poids. 
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17 . Avec if\ ouvriers , 4 niousses et i contre-mattre, Ten- 
trepreoeur, h moins d’interruption dans le travail , pou- 
vait poser de 5o à 60 tours complets par jour. Le maximum 
a été de 63 ; on peut prendre 55 pour la moyenne. Par- 
tant , le parcours de chaque porteur était d'environ 27X 
700 mètres = 18 900 mètres. C’est tout ce que peut raison- 
nablement fournir un manœuvre qui marche toute une 
journée avec un poids variant de i à 8 kiloiiçrammes (en 
admettant que chaque botte de fil de fer pèse moyenne- 
ment 7 kilogrammes , et le dévidoir i kilogramme) ; et 
comme tout le travail est subordonné à la marche des por- 
teurs , on peut conclure qu’il n’est guère facile de passer, 
par jour, une plus grande quantité de fils. 

Article 111. — Avantages dg ststêue de fabrication sur place; 

COMPARAISON AVEC LE SYSTÈME ORDINAIRE. 

18. Le système que nous avons employé, et que 
M. Chaley, avant nous , avait déjà mis en pratique , mais 
seulement pour l’établissement de ponts d’une ouverture 
ordinaire , n’est qu’un perfectionnement de celui que 
M. l’i ngénieur en chef Vicat a indiqué dans son remar- 
quable rajiport sur les ponts suspendus du Rhône (^An- 
nales des ponts et chaussées^ tome I , page loo) , et qui 
consiste à préparera l’avance, en paquets enroulés sur des 
dévidoirs, des doubles fils formant circuits et tous d’é- 
gales longueurs; à passer isolément chacun de ces fils 
d’une rive à l’autre, à l’aide d’une corde sans fin mue 
à la manière d’un chapelet, et enfin à les assembler sur 
place. 

Nous avons complété et simplifié le procédé décrit par 
ce constructeur, en conservant la continuité des brins et en 
» les posant immédiatement, au lieu d’en déterminer préa- 
lablement la longueur, et de les enrouler ensuite sur des 
dévidoirs ; opérations qui demandent du temps , des dis- 
positions parfois compliquées et un emplacement égal à la 
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distance qui sépare les deux points d’attache, c’est-à-dire 
souvent très-considérable et très-diflTicile à trouver (*). 

Ainsi modifié, le système de fabrication sur place pré- 
sente, sous tous les rapports, une supériorité incontes- 
table sur l’ancienne méthode, laquelle est entachée de 
vices originels et d’inconvénients de toute espèce que nous 
allons signaler. 

Vient en première ligne l’impossibilité d’égaliser les 
tensions des (ils. Quelques soins que l’on prenne, il est 
rare que l’on parvienne, lors de la confection des câbles , 
à corriger entièrement, à l’aide des moyens usuels, les 
effets de la température , et à empêcher le rapprochement 
des poteaux d’arrêt; mais, en admettant qu’on arrive à 
ce résultat et que les éléments dont se compose un fais- 
ceau aient tous la même tension et la même longueur sur 
le métier, les inflexions des câbles sur les piliers produi- 
sent , dans les chemins parcourus par les brins , des diffé- 
rences qui détruisent précisément l’égalité de tension 
qu’on s’est efiorcé d’obtenir. Il est vrai que l’aplatissement 
des faisceaux , dans toute l’étendue de leur inflexion, et 
une demi-révolution ou plutôt une demi-torsion sur leur 
axe , peuvent bien remédier en partie à ce défaut capital 
de l’ancienne méthode ; mais ils ne donnent jamais une 
compensation complète ; et , d’ailleurs , le succès de ces 
moyens dépend de trop de précautions délicates pour 
qu’on leur accorde une entière conflance. 

Des inconvénients d’un autre genre se présentent lors 
du levage. D’abord , quand on enlève les éléments de 
câble du métier pour les mettre sur les tambours ou cha- 
riots destinés à les conduire près des piliers, il arrive 
presque toujours , qu’une fois détendus , ils s’échappent 


(*)M. Vient mesure la longueur îles circuits égaux par comparaison 
avec un fil étalon, parfaitement arrêté à scs deux extrémités, et tçndu 
en chaînette avec des dimensions et une flèche égales à celles des câhles 
abandonnés à leur propre poids. 
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de leuV place en se tordant en spires hélicoïdales très-pro- 
noncées , et qu’oü a beaucoup de peine à les enrouler con- 
venablement sur les chariots. De cette tendance des fais- 
ceaux à reprendre la courbure contractée par les brins 
dans les bottes, des efforts employés pour la combattre, 
de leur transport à pied d^œuvre , de leur passage d'une 
rive à l'autre , résultent des inflexions qui ne disparais- 
sent jamais, et de nombreux frottements des fils, soit 
entre eux, soit contre des corps étrangers, frottements 
qui déchirent ou enlèvent la couche de vernis dont les 
brins sont recouverts. 

D'un autre côté , dès que les dimensions des éléments 
de câble sont un peu fortes, leur levage exige un appareil 
formidable de treuils , de cabestans , de trailles , d'écoper- 
chés , etc., un nombreux personnel ; en un mot, diverses 
ressources qu'on ne rencontre pas dans toutes les localités 
où l'on construit des ponts suspendus ; et les difficultés de 
cette opération se compliquent tellement, a mesure qu'aug- 
mente rétendue du débouché à franchir, qu'elles obligent 
à s'imposer des bornes pour la longueur et la grosseur des 
câbles , c’est-à-dire à renoncer au principal avantage de 
l'emploi du fil de fer. 

Au contraire, le nouveau mode de fabrication se prête 
avec tout autant de facilité aux grandes qu’aux petites 
portées : il permet de procéder avec des appareils simples 
et peu dispendieux , que l'on peut se procurer partout ; il 
dispense de tous les frais relatifs à l’installation des mé- 
tiers , au levage et à l’acquisition des machines nécessaires 
pour cette opération ; de ces mains-d’œuvre et manie- 
ments, à la fois inutiles et préjudiciables, que subissent 
les fils avant leur mise en place, aussi bien dans l'ancien 
système que dans celui de M. Vicat. 

De plus, tous les brins des faisceaux étant juxtaposés 
sur le fil étalon , et participant à un instant quelconque 
de la fabrication aux liéioi ma lions et transformalious pro- 

AwuàUt àei P, et Clu MLémoirei. — tome xx. ^ 10 


a8a idiMoiREs st docdmerts. 

duites dans ce dernier par les variations, soit de la tem- 
pérature, soit des charges additionnelles, prennent la 
longueur et la tension qui conviennent à la position qu’ils 
occupent et qu’ils conserveront ensuite invariablement. 
Par conséquent, ils s’arrangent presque d’eux-mémes , et 
si bien qu’on n’a aucune peine pour les rassembler et leur 
donner une forme cylindrique. 

De cette manière, et à l’aide de quelques précautions 
de détail , on obtient des câbles d’une admirable régula- 
rité dans toute leur étendue , et dans lesquels il n’existe 
ni rebroussements , ni écarts , ni chevauchements des 
£ls (*). Enfin , et c’est là fe principal avantage de la l'abri- 
cation sur place, on peut, en adoptant un système de 
retenue analogue à celui du pont de Lorient, éviter l’em- 
ploi du fer en barre et tous les autres inconvénients qui se 
rattachent à l’assemblage des câbles de suspension avec ceux 
de retenue , tels que les allongements produits par le rap- 
prochement des branches des croupières sous les diverses 
charges de la suspension , l’encombrement des galeries ou 
puits d’amarre aux points de jonction des éléments de câ- 
bles , etc., et l’on n’a pas à redouter ces accidents , mal- 
heureusement trop fréquents, qui se manifestent dans les 
constructions dont la stabilité dépend uniquement de la 
qualité d’un goujon d’amarre. 

19. On nous objectera, peut-être, que le mode de ten- 
sion des fils n'a pas toute la précision qu’on pourrait 
exiger, et que la construction Je la passerelle de service 
entraîne des frais au moins aussi considérables que ceux 
de la pose des câbles, sans compter qu’elle présente les 
mêmes difficultés que le levage des éléments dont se com- 


(*) Les imperfections de ce genre se présentent fréquemment dans 
l'aQcieone méthode. Il arrive même que des cléments entiers ont des 
flèches trop longues ou trop courtes de quelques centimètres. Avec un 
peu d'adresse on parvient à dissimuler ces défauts; mais c'est toujours 

an détriment de la force ettribuée ans cibles. 
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posent ordinairement les faisceaux ; mais ces deux objec- 
tions ne sont pas sérieuses, et u’iofirment en rien notre 
assertion. 

En effet , relativement à la première , on nous accordera 
que si tous les fils , après leur redressement préalable , 
étaient superposés sur le fil étalon libre de toute sur- 
charge, au lieu de s'appliquer contre çe même fil déformé 
par Je poids des madriers régulateurs, ils auraient tous 
une égale tension , et que Ton arrivera encore au même 
résultat, si les brins, après avoir coïncidé avec la chaî- 
nette d'établissement, en suivent toutes les transforma- 
tions À une époque quelconque de la fabrication , pourvu* 
toutefois que le poids des madriers soit réglé de manière 
à ne produire aucun allongement des fils qui les suppor- 
tent, et qu'en outre ,*on n'imprime pas à plusieurs brins 
consécutifs des tensions assez fortes pour qu'à eux seuls ils 
soulèvent toute la charge du faisceau. 

Or il est très-facile de se tenir dans ces conditions , 
puisqu'on a toute latitude de faire varier cette charge , et 
que , d’un autre côté , tout excès de tension dans un fil 
se manifeste imniédiateincnt par son écart au-dessus de 
ceux déjà posés , cl disparaît dès que la coïncidence se 
rétablit. 

D'ailleurs , l'expérience nous a montré que les tensions 
se règlent tout naturellement } c^r nous avons vu le plan- 
cher, placé au milieu des faisceaux , se relever progressi- 
vement , mais non propoj-tionnellement , à mesure que le 
nombre des fils augmentait; de telle sorte qu'après s’etre 
trouvé, dans les premiers jours de la fabrication des câbles, 
à o“.54 environ en conlre-bas du sommet de la chaînette 
régulatrice, il n'en était plus qu’ào'".u du même point 
à la fin de cette opération ; et quand toute la surcharge 
additionnelle a été enlevée , les quatre câbles sont revenus 
à la position qu’ils devaient occuper, affectant tous la 
même courbure et la même ffiècbé. . 
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En réponse à la seconde objection , nous ferons remar- 
quer que, le plus souvent , sinon toujours, il est indispen- 
sable de mettre les deux rives en communication et d’établir 
une passerelle provisoire pour le service général du chan- 
tier, et que , par suite, la construction de cet ouvrage est 
indépendante du mode de fabrication des câbles. D’ail- 
leurs, sou exécution ne saurait jamais oilrir de grandes dif- 
ficultés, quelle que soit l’étendue du débouché à franchir, 
attendu que ses chaînes de suspension peuvent être exé- 
cutées par petits éléments , ou même par doubles brins , 
qu’il serait aisé de passer d’une rive à l’autre, et de mettre 
en place à l’aide d’une corde sans fin et d’un simple ca- 
bestan. 

ao. Au surplus , en comparant les prix de revient de la 
fabrication des câbles dans l’ancien et dans le nouveau sys- 
tème , on verra qu’au point de vue de l’économie , l’avan- 
tage reste à ce dernier, même dans le cas le plus défa- 
vorable , c’est-à-dire quand il faut installer une passerelle 
uniquement pour cette partie du travail. 

Ainsi, au pont d’Argentat, construit par M. Vicat : 

fr. 

La façon des grands câbles sur métier a coûté par kilogramme, o. loa 


La main-d'auvre du levage o.o35 

Les faux frais d'échafaudages, trailles, tours, etc o.i35 

Total par kilogramme mis en place o uça 


Des éléments consignés dans l’ouvrage de M. Le Blanc 
(pages i56et i Sy) , on peut supposer, en estimant moyen- 
nement à i''-.5o la journée des ouvriers de toute espèce , y 


compris les surveillants et chefs d’atelier : 

Que la fabrication des câbles du pont de la Roche-Beruard r,. 

est revenue à o.oi^G 

Leur levage à o.oioS 

Les faux frais de métiers, treuils, chariots, trailles et tam- 
bours (*) o.o35o 

Total par kilogramme en place 0.0601 


C; A défaut de renseignements nous avons du, pour arriver à ce chiffre. 
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Au pont de Lorient ,«les'pris de revient, déduits des 
mêmes bases que ci-dessus, seraient, en comptant les frais 
d'établissement de la passerelle : 

fr. 


Poar la fabrication et U pose, ci. ... o.oia 

Poar toas fanx frais (*) o.oa3 

Et poar nn kilo^^raniroe en place o.o35 


Si l’on ne devait pas avoir égard aux dépenses relatives 
à l'installation de In passerelle , les faux frais se réduiraient 
à o'^-.ooS environ , et la façon par kilogramme à o'' .oa. 

Ces chilTres , en même temps qu’ils indiquent les amé- 
liorations que , sous le rapport de la dépense , l’expérience 
et la pratique ont apportées en quelques années au pro- 
cédé de fabrication sur métiers , montrent suffisamment 
la supériorité de la nouvelle méthode dont l’application 
semble avoir atteint, dès à présent, les dernières limites 
du bon marché. 

De tout ce qui précède , nous sommes en droit de con- 
clure que la méthode de fabrication sur place ne laisse rien 
h désirer, puisqu’à l’économie de temps et d’argent s’allie 
la perfection du travail. 

af. Un autre mode de fabrication sur place , analogue 
à celui que nous avons employé , mais beaucoup moins 
satisfaisant, a été indiqué par M. l’ingénieur en chef Le 
Blanc , dans la description du pont suspendu de la Roche- 
Bernard (page 33 et suivantes). Nous pensons qu’il con- 

évalaer approximativement les divers apparaux nécessites par les opé- 
r<ations de fabrication et de levage, mais nous croyons qu'il n'est pas 
trop fort. 

C) Il est bien entendu qu'on ne comprend pas dans ces dépenses le 
prix des objets qui , après avoir .servi à l’établissement des apparaux , sont 
employés à la construction du pont , tels que les madriers pour étais et 
charge additionnelle , les poutres de retenue, le plancher de la passe- 
relle, etc On ne tiendrait pas même compte des râbles de cette der- 

nière s'il s'agissait d'un pont suspendu à des tiges en fil de fer, parce 
qu'alors ils pourraient servir, presque sans déchet, à la confection de 
ces tiges. 
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vient de l’exposer ici , afin de* mettre nos lecteurs à même 
de décider lequel des deux mérite la préférence. Voici 
comment cet ingénieur développe lui-même son idée , que 
diverses circonstances l’ont empêché de mettre h exécu- 
tion. 

« Lorsque mes portiques auraient été construits , j’au- 
» rais établi à leur sommet une petite passerelle de o“.6o 
» de largeur seulement, et dont le plancher eût été paral- 
» lèle , k une distance d’environ i mètre en contre-bas , à 
» la ligne de courbure des câbles. Celte passerelle FGHK 
» établie, PI. i , un homme placé enL aurait fait 

» tourner la bobine chargée du fil de fer, dont la première 
» extrémité aurait été attachée à un point fixe M; un autre 
» homme A, placé sur le portique H, aurait saisi .avec un 
» crochet le fil double L/iM, et en le laissant glisser sur le 
» crochet fait en forme de petite poulie, pour ne pas le 
» ployer, l’aurait transporté ainsi , en traversant la passe- 
» relie (la bobine L tournant toujours), jusqu’au porlî- 
r> que G ; un troisième homme h\ placé en dehors de ce 
» portique, aurait encore attiré le fil avec un crochet 
n jusqu’à la crou[>iére jdacée sur une poupée fixe, et il 
» Ty aurait enroulé. 

» Avant de faire cet enroulement , on aurait exécuté 
n les tensions préalables et constantes 

)) On voit que de cette manière deux fils auraient été 
» placés sur la croupière de la rive G. 

» Un autre homme h” aurait porté le fil double , la 
a bobine toujours , à la croupière fixe de la rive H, et 
» placée en arrière du point K, et l’y aurait également 
» enroulé 

1 ) Lorsque cinquante fils environ auraient été passés de 
» cette manière , j’aurais placé à cheval, sur ce premier 
n faisceau, une gorge en bois, destinée principalement a 
» empêcher les fils de se mêler entre eux, quand ils aü- 
» raient été agités par le vent, et dont les extrémités eus- 
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n sent été assez pédantes pour que cette gotgé ne tournât 
» pas sur le câble; elle eût eu intérieurement le même 
» diamètre que lui- Cette gorge ainsi placée aurait encore 
» servi à déterminer la flèche de tous les autres fils qu’on 
» aurait passés de la même manière que les premiers, en 
» ayant soin de les faire toucher seulement , et non sou- 
» lever le faisceau des fils passés avant eux , ce dont aurait 

• pu s’assurer à la main un homme intelligent chargé ex- 

* clusivement du soin de veiller au placement des fils 
» dans cette gorge. » 

Si M. Le Blanc avait fait l’application de son système, il 
est probable qu’il en eût promptement reconnu les imper- 
fections, et qu’il eût été conduit h le modifier. Matérielle- 
ment, il est impraticable; car on ne trouverait pas un 
ouvrier qui veuille ou puisse cheminer continuellement, 
même avec le secours d’un garde-corps et d’une main cou- 
rante , sur une passerelle oscillante et mobile , ayant dans 
quelques endroits une pente d’au moins o“. 3 o par mètre ; 
aucun même n’oserait se risquer à la traverser à reculons , 
sans point d’appui et en traînant un double fil de fer (*). 

D’un autre coté, le transport des fils d’une croupière h 
l’autre s’ellcctue dans des conditions qui leur sont très- 
préjudiciables ; constamment ployés en double et sous une 
courbure très - prononcée , la moindre résistance à la 
marche du porteur h suffit pour y déterminer des cosses 
ou des inflexions. En contact continuel avec la poulie du 
crochet et avec les rouleaux de friction, toutes leurs par- 

(*) Noas avons eu du reste la preuve de ce que nous avançons. L’en- 
trepreneur de la suspension s'obstina à établir une passerelle de service 
dont le tablier' devait être parallèle à la courbure du fil étalon. 11 n'a- 
vait pas mis en place ao mètres «le platelage que ses ouvriers, bien 
qu'habitués à courir sur les câbles et à y marcher avec autant d’assurance 
que sur un plancher, nous déclarèrent qu’il y aurait du danger à circuler 
sur cette passerelle. L’entrepreneur lui-%cinc convint que les câblenrs 
y seraient exposes à des accidents, dans le trajet d'un portique à l’autre, 
et que d’ailleurs il aurait avantage à la remplacer par celle indiquée sur 
les 1 , 3 et 4, PI. 192 , et dont nous lui avons prescrit les dispositions. 
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lies subissent successivement un frottement assez fort 
pour enlever le vernis qui les couvre ; le moyen d'attirer 
les fiis du portique G à la croupièr^ correspondante , 
outre qu'il n'est ni commode ni expéditif (*) , semble de 
nature à y déterminer des lésions ; enfin, la mise en bobine 
et le déroulement tel qu’on l’opère en L exposent encore 
les fils à bien des détériorations. 

De plus , avec ce procédé , on est obligé d’avoir des câ- 
bles de retenue , et par suite des assemblages , des crou- 
pières et des goujons en fer; car, dès que les fils doivent 
passer souterrainement d’une galerie à Tautre de la même 
rive , et on était dans ce cas à la Roche-Bernard , il est im- 
possible, même avec deux passerelles de service, de fabri- 
quer les câbles en un seul écheveau d’qn Cl continu, et 
c’est par erreur, sans doute , que M. Le Blanc a avancé le 
contraire (page 35, note i) ; et; d’ailleurs, en admettant 
que la disposition des lieux permît de placer les brins en 
circuits non interrompus, les frais d’établissement de 
deux passerelles, uniquement construites pour le trans- 
port des fils, s’ajouteraient entièrement aux autres dé- 
penses de fabrication des câbles, et en augmenteraient 
sensiblement le chifïre. 

Article IV. -> Préparation et emploi des matériaux; renseignements divers. 

22 . Essai des fils de fer. — Quand les fils de fer ar- 
rivaient au chantier, on en éprouvait la force à l’aide de la 
romaine dont M. Le Blanc s’est servi à la Roche-Bernard 
pour le même objet. Sauf quelques anomalies, ces essais 
(voir les tableaux n®* a et 3) ont donné des résultats très- 
satisfaisants , et on peut en conclure que la résistance 
moyenne de cliaf{ue brin est d’environ ^6 kilogrammes par 
millirnèlre,quarré de section. 

ni 

(*) Il faut, en eftet , qu'anivc sur le portique G, le porteur h jette 
son croclict à l'ouviier h\ et qu'à son retour en li on Jai en monte un 
autre pour saisir un nouveau fil <louMe. 
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a3. FemissiÀÿe des fils. — Dès que les bottes il’on 
envoi étaient reconnues de bonne qualité, on les faisait 
bouillir dans un bcnn d’huile de lin , rendue siccative par 
l’addition de litbarge en poudre ( lo grammes environ par 
litre) , et colorée» avec une petite quantité de noir de 
fumée. Au bout de dix minutes , on les en retirait pour les 
étendre sur des séchoirs. Un plus long séjour dans le bain 
aurait eu l’inconvénient de faciliter le dépôt , entre les in- 
terstices des divers circuits d’une botte, de la crasse et 
des grumeaux qui se forment dans l’huile dès que le mé- 
lange commence à épaissir. 

Quelques constructeurs , et notamment MM. Vicat et 
Le Blanc, pensent que la couche de vernis gras, dont les 
fils s’enveloppent pendant leur immersion dans ce mé- 
lange, n’est pas suffisante, et qu’il est nécessaire de les y 
replonger une seconde fois. Nous ne pouvons pas partager 
cette opinion , car nous avons acquis la certitude qu’en re- 
mettant les paquets dans le bain , leur premier enduit se 
dissout presque entièrement , et par conséquent ne de- 
vient pas plus épais ; seulement, il se dépose de nouvelles 
croûtes sur celles produites soit par le précédent bain, soit 
par le séchage (*); nous croyons , au contraire , qu’il im- 
porte de se dispenser d’une opération tout à fait inutile et 
d’empécber, autant que possible , la formation des mag- 
mas huileux qui augmentent le poids et le diamètre des 
câbles , et qui , de plus, se détachènt souvent des fils et en 
laissent des portions complètement à nu. 

a4- Dévidage des bottes. — Les porteurs, en déroulant 
à la main , a l’aide d’un dévidoir très-simple et très-por- 
tatif, les bottes ainsi préparées , avaient grand soin de ne 
pas contrarier le sens des circuits du fil. C’était le seul 


(*) Ces croûtes proviennent non-seulement de la crasse du mélange , 
mais encore de la solidification de l'huile en excès qni adhère toujours 
anx bottes quand on les retire da bain , et qni se dépose principalement 
entre les interstices des circaits. 
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moyen d’éviter des inflexions qu’il est impossible de faire 
disparaître complètement. Toutefois, pour redresser celles 
qui , malgré cette précaution , auraient pu exister dans 
les divers brins , on donnait à ceux-ci une tension préa- 
lable , ainsi què nous l’avons indiqué (rf). 

25 . Arrimages des fils sur les rouleaux de friction ët 
àUr les coussinets. — L’arrimage des fils sur les rouleaulc 
supports a été effectué par nappes superposées de o "*.45 
de largeur ; mais le rang qu’ils y occupent ne correspond 
pas à leur ordre de pose. Au lieu de compléter successive- 
ment et à mesure que les brins se présentaient , chacune 
des dix nappes qüe comprend l’épanouissement d’un câble , 
on a subdivisé la largeur de cet épanouissement en sept 
parties égales , PI. 192, /îg:, 8, que l’on a exécutées séparé- 
ment et sans interruption, en commençant par la plus voi- 
sine de l'axe du pont. 

Cette disposition , qui avait pour objet de diminuer, 
autant que possible, l’ampleur du contour hélicoïdal que 
les fils suivent le long du faisceau, obligés qu’ils sont de 
passer du dessous en b au-dessus en h des brins déjà posés, 
PI. 192, /;’g. I, était indispensable, en raison de la largeur 
lie l’épanouissement des fils sur les portiques ; mais elle 
deviendrait inutile si les câbles conservaient sur les rou- 
leaux de friction les mêmes dimensions que dans le reste 
de leur étendue. 

Dans les coussinets d’.amarre, les brins étaient également 
arrangés par rangs continus et disposés, suivant la forme 
des gorges, par un ouvrier exclusivement chargé de ce 
détail. Du reste, l.à comme sur les cylindres mobiles, 
chaque nappe ou portion de nappe, .avant d'élre recou- 
verte par une autre, était enduite d’une couche de 
vernis gras. 

26. Ligatures. — Les ligatures bout h bout des bottes de 
fil ont été faites avec un instrument analogue à celui qu’on 
emploiedans les ports militaires , et qu’on nomme machine 
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k fourrer. La confection en était surveillée paf un agent spé* 
cial qui avait ordre d'exiger que tous les toors en fussent 
bien jointifs et bien serrés, et que chaque ligature, une 
fois terminée , reçût un enduit de vernis. 

Les grosses ligaturés ries cibles ont été exécutées avec 
les mêmes soins , mais à la main. Au préalable , on donnait 
aux câbles une forme nette et cylindrique, en les serrant à 
l’aide d'un moule, PI. 19a 6, composé de deux demi- 

gorges circulaires d’un diamètre égal à celui des faisCeaüx, 
et réunies par deux goujons à écrous , avec lesquels on les 
rapprochait à volonté. 

L’emplacement de chaque ligature était recouvert d’une 
bonne couche d’enduit gras, indépendamment de celle 
appliq uce sur toute l’étendue des câbles immédiatement 
après la pose et la réunion , par des liens provisoires, de 
tous les liens d’un même écheveau. 

11 est très-nécessaire , pour assurer la régularité des li- 
gatures , d’en rapprocher les tours en les frappant de 
temps en temps avec un marteau. Il faut aussi , quand 01I 
façonne les faisceaux avec le moule, les battre aUmarteavf, 
afin de rendre plus intime le contact des fils entre eux , et 
de redresser ceux qui sont infléchis. 

17. Tiges , sellettes et étrièt's. — Les ferS employés 
pour les liges , les sellettes et étriers de suspension ont 
été éprouvés ,à la presse hydraulique du pôrl militaire de 
Lorient. Malgré leur qualité supérieure , constatée par 
l’allongement des barres soumises .à l'essai , et par l’aspect 
et la texture nerveuse des cassures, le maximum de téna- 
cité de ces fers n’a été que de 36 kilogrammes par milli- 
mètre quarré. Dans les marchés de I.1 marine , on n’exige 
que 3a kilogrammes pour la résistance absolue des gros 
fers , et nous pensons que ce chiflre , qui est le résultat 
d’un grand nombre d’expériences , donne la limite de la 
force des barres rondes ou quarrées do 3 à 8 centimètres 
d’épaisseur. 
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Les tiges ont été confectionnées à proximilé du chan- 
tier ; leurs longueurs calculées , d’après la méthode indi- 
quée (art. vu) , étaient repérées successivement pour cha- 
cune d’elles sur une planche horizontale , et le forgeron , 
avant de faire sa dernière soudure , relevait les dimensions 
des deux bouts à réunir en les présentant sur cette espèce 
de gabarit. Les quatre tiges pareilles étaient fabriquées en 
même temps , et rassemblées en un paquet portant le nu- 
méro ipdicatif de leur rang. 

Dès que les grosses ligatures furent achevées , on mit en 
place toutes les sellettes d’abord , puis les tiges de suspen- 
sion. Pour lever les plus longues de ces dernières , on en 
saisissait une extrémité avec le garant d’une poulie, dont 
se faisait suivre un ouvrier cheminant à cheval sur les 
deux câbles d’un même côté ; et on l’amenait à portée 
de cet ouvrier qui , après avoir enlevé la sellette corres- 
pondante, l’ajustait dans l’œillet disposé pour le recevoir, 
le remettait dans sa position primitive , et le passait entre 
les deux faisceaux maintenus toujours à écartement par 
les autres sellettes. 

28. Poutrelles, trottoirs et garde-corps. — Tous les bois . 
à l’exception des pièces du garde-corps et des bordages 
du plancher, ont été enduits d’une couche d’huile de lin 
bouillante; on lésa ensuite recouverts d’un épais galipotde 
goudron et brai appliqué à chaud. En outre , on a garni 
leurs faces supérieures ainsi que celles des assemblages 
d’une feuille de gros papier goudronné , et on a rempli les 
entailles , les joints et tous les vides .à l’entour des boulons 
et brides avec de l’étoupe imbibée de brai gras. 

Quant au levage des poutrelles , il s’est eireclué sans 
difficultés et à la manière ordinaire ; seulement, avant de 
procéder à cette opération , on a démoli la passerelle pro 
visoire qui devenait inutile et même gênante pour la pose 
du tablier ; on a également enlevé les étais supportant les 
câbles de retenue. De plus, ou a eu soin , avant deGxer les 
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lonf^rines et les madriers du plancher, de régler Técarte- 
inent des tiges de supenssion. 

39. Jiombement du tablier. — 11 est indispensable de 
donner au plancher des ponts suspendus un bombement 
longitudinal; car si on l’établissait horizontalement, il 
prendrait une forme concave toutes les fois que la tempé- 
rature serait plus élevée que celle sous laquelle les câbles 
auraient été fabriqués. Cependant , pour que cette cour- 
bure soit gracieuse à l'oeil, il ne faut pas qu’elle sorte de 
certaines limites qui dépendent de la dimension de la 
travée. 

A lu Rocbe-Bcmard , la flèche du tablier est de i’‘.5o, et 
correspond à une corde de igd mètres; à Lorient, cette 
même flèche n’est que de i'”.i4pour 1 79". 6o de longueur ; 
cependant elle est encore trop prononcée. C'est principale- 
ment aux deux tiers environ de la longueur de chaque 
demi-arc d’un plancher, à partir du centre , qu’on s’aper- 
çoit des inconvénients d’un bombement trop fort ; c’est là 
en elFet que la courbure , après avoir été presque nulle vers 
le milieu de l’arche, commence à devenir sensible et aug- 
mente ensuite très-rapidement ; de sorte que , sur certains 
ponts , à une pente inappréciable succède une déclivité de 
1 à 2 centimètres par mètre, qui va toujours croissant jus- 
qu’aux extrémités du plancher où elle excède o^.oBS. 

Ën prenant pour directrices de la surface du tablier deux 
droites telles que /o et 10, PI. igi,/ig. 5, on éviterait com- 
plètement ces brusques changements de pente ; mais si 
cette disposition , que proscrit le bon goût, n’est point ad- 
missible , on doit au moins choisir, parmi les lignes d’une 
construction facile, celle qui se rapproche le plus de la 
forme iol , c’est-à-dire un arc de parabole -, et eu adoptant 
1/100 pour le rapport de la flèche à la demi-corde , on se 
trouvera toujours dans des conditions convenables , puis- 
qu’aloi s , même pour une ouverture de 3oo mètres , la plus 
grande déclivité ne serait que de 3 centièmes par mètre. 
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Pans le» mêmes circonstances , un arc de cercle présea- 
terait à ses extrémités des différences d’inclinaison un peu 
plus marquées ; d ’aülears , le calcul des ordonnées de cette 
courbe serait beaucoup plus long et plus compliqué que 
celui des ordonnées de la parabole : il y a donc avantage , 
soUs tous les rapports , à donner la préférence à cette der> 
nière *, d’autant plus qu’avec le paramètre que nous recom- 
mandons do lui assigner, elle ne le cède en rien pour la 
grâce à la forme circulaire adoptée au pont de la Roche- 
Bernard par M. Le Blanc , et préconisée par lui dans la 
description de cet ouvrage , page 120 . 

, 3o. Détermination du diamètre d’un odble formé d’un 

nombre donné de Jils d’un même numéro. — - 11 est souvent 
nécessaire de connaître à priori, le diamètre D que doit 
avoir, après sa fabrication , un câble composé d’un nombre 
déterminé n de fils d’un même numéro , de diamètre d, 

La formule très-simple : 

indiquée par M. Le Blanc , donnerait la valeur de D si les 
fils étaient jxirfaitement jointifs, et ne laissaient aucun vide’ 
entre eux; mais il n’en est point ainsi dans la pratique, 
et , d’après les expériences faites par cet ingénieur sur 
aa faisceaux de fils d’un même calibre, les résultats aux- 
quels elle conduit sont trop faibles et doivent être aug- 
mentés de I /ao. 

Nous avons aussi vérifié cette formule , et le tableau 
n‘ I , dans lequel sont consignés les rapports des diamètres 
calculés aux diamètres réels de trente faisceaux différents , 
montre que le coefficient decorrection serait d’environ i/io, 
c’est-à-dire double du précédent; la différence entre ces 
deux chiffres provient do ce que nous avons expérimenté 
^ sur les câbles mêmes du pont de Lorient , et , par consé- 
quent , sur des brins enduits de vernis gras, tandis qu’on 
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s’est servi, pour les autres essais, de fils de fer sans 
apprêt. 

Au surplus, comme les diamètres mesurés (même ta- 
bleau) varient comme les racines quarrées des quantités 
de fils contenus dans chaque faisceau , il suffira , si l'on 
veut avoir exactement la grosseur d’un câble , de mesurer 
celle d’un paquet cylindrique d’une cinquantaine de brins 
de même numéro que ceux à employer. 

3 i. Résistance du fil de fer. — Dans les tableaux n“* a 
et 3 sont réunies quatre-vingt-huit expériences relatives à 
la résistance du fil de 1er à la rupture. Sauf quelques ano- 
malies , la ténacité par millimètre quarré est d’environ 
76 kilogrammes. Quelques échantillons ont supporté jus- 
qu’à 86 kilogrammes. Eu général , il ne faut compter, 
même pour des fils de première qualité, que sur une force 
de 75 kilogrammes. 

3 a. Élasticité et ténacité du fer en barres. — Dea essais 
que nous avons faits avec beaucoup de soin, à la presse 
hydraulique du port miliLiire de Lorient , sur les gros fers 
pour tiges, chevalets et étriers, etc., et dont le tableau 
n° 4 présente les résultats , on peut tirer les conséquences 
suivantes : 

I® La force absolue du fer en barres, de bonne qualité, 
varie de 3 a .à 36 kilogrammes par millimètre quarré; par- 
tant , on devrait prendre 34 kilogrammes pour mesure de 
la résistance maximum. 

2“ Sous des tensions qui n’excèdent pas 10 kilogrammes 
par millimètre quarré , les allongements qu’éprouvent les 
gros fers ne sont pas appréciables. 

3 “ En général, les charges inférieures à aa kilogrammes, 
c’est-à-dire aux a /3 de celle qui détermine la rupture, 
n’altèrent point l’élasticité du métal; et les extensions pro- 
duites par ces eQorts ne dépassent pas 1 millimètre, par 
mètre ; d’après cela ,1a valeur du coefficient d’élasticité du 
fer en barres serait naoyeimement de 22 000 kilogrammes- 
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4* £n6n, les fers de qualité supérieure prennent, avant 
de se rompre, des allongements qui varient entre le i/6 et 
le 1/7 de leur longueur primitive. 

Prix de diverses mains-d’aoTre. 

33 . Nous avons pensé qu’il pourrait être de quelque uti- 
lité de faire connaître sur les mains-d’œuvre relatives soit 
à des travaux de sujétion , soit à la fabrication des câbles, 
le résultat d’un grand nombre de notes recueillies pendant 
la construction du pont de Lorient. 

34. Dosage; fabrication du béton ; retrait après ï immer- 
sion. — Toutes les matières étant à pied d’œuvre , quatre 
hommes ont employé 6 heures 1/2 à mêler sur une aire 
plalhe, et simplement .avec des pelles, io“‘‘''.7o de pierres 
et 5”'.'=’35 de mortier, donnant ensemble , après le mélange, 
un volume de i 3 “‘'‘. 10 ; ce qui fait 2 heures de manœuvre 
par mètre cube. 

Le coulage du béton s’étant effectué dans des conditions 
peu ordinaires, et qui souvent occasionnaient des inter- 
ruptions dans le travail , nous n’avons sur ce détail aucune 
indication précise. 

Après l’immersion , un cube de 4 ”’-So de béton s’est ré- 
duit à S”. 70 , c’est-à-dire que le retrait de cette matière 
est d’environ 1/6 du volume primitif. 

35 . Pose du moellon piqué, — On a employé sept jour- 
nées à poser 4“’''-39 de moellon, ayant moyennement 
o “.33 de queue, et environ i''. 5 o pour placer 3 “"’.oo de 
parement. 

Un bon ouvrier a mis 2 heures 1/2 à piquer 1 mètre su- 
perficiel , y compris le dressement des lits et joints , et usé 
de 5 à 7 pointes de marteau. 

36 . Pose et taille de la pierre de taille. — Pose <!e 
I mètre cube de pierre de taille servant de revêtement à la 
base des portiques , 0^75 de maçon. 


Digitized by Google 



PONTS SUSPENDUS. ^97 

Pose des pierres de trottoirs , i heure de maçon par 
mètre cube. 

Pose des pierres de parement et de remplissage des 
pieds-droits des portiques , pose des assises des piédestaux 
d’amarre , i^.8 de maçon pour i mètre cube. 

Pose des pierres de corniche des portiques, 2**. 2 de 
maçon pour 1 mètre cube. 

La mise en place des quatre encoignures d’une corniche, 
cubant ensemble 2“. 12, a exigé , y compris le transport et 
le montage , 10 jonrnées de maçon , 3 a^ 5 o de manœuvre 
et 2^5 o de charpentier employé à dresser des échafau- 
dages. 

Un mètre quarré de taille droite , sans évidement ni re- 
fouillement , a exigé 2^.90 de tailleur de pierre et huit 
pointes. 

Un tailleur de pierre a passé 10 journées à tailler une 
encoignure de corniche , présentant une surface de 2“.77 
de taille droite et de moulures , et a usé 3 a pointes (on ne 
comprend dans cette main-d’œuvre ni le dressement des 
lits et joints , ni le refouillement du larmier effectués à 
part). 

37. Vernissage des fils de fer. — Deux manœuvres 
dans une journée faisaient bouillir et mettaient au sé- 
chage à peu près 2 000 kilogrammes de gros fil de fer. Le 
poids du vernis employé , y compris les déchets et résidus , 
a été d’environ* 8 kilogrammes par i 000 kilogrammes de 
fil n* 18. 

38 . Pose des fils. — Deux ateliers , comprenant en- 
semble deux porteurs, trois ligateurs , neuf manœuvres et 
quatre mousses, mettaient en place 38 5 oo mètres courants 
de fil dans une journée ; il leur est arrivé d’en passer jus- 
qu’à 43 000 mètres. 

Les ligateurs confectionnaient par jour de 3 oo à 35 o pe- 
tites ligatures bout à bout , tout en suivant la marche des 
fils. 

AnnaUê d9$ P. et Ch. MiMoiREs .— iome xx. 20 
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3 g. Faqon des grosses ligatures — Les Jigateurs tra- 
vaillant à la tâche faisaient presque tous lo ligatures de 
O®. 28 en*i2 heures, y compris le serrement préalable des 
câbles, et le déplacement des petits échafaudages mobiles , 
c'est O®. 25 pai^ heure. Les meilleurs ouvriers allaient 
jusqu'à o“. 3 o. 

4 0. Mise en place des tiges et des sellettes; pose des 
poutrelles. ^ Deux câbleurs et huit manœuvres ont em- 
ployé trois journées à transporter, de la forge à pied 
d'œuvre , et à placer 3i2 tiges de suspension et autant de 
sellettes. 

La mise en place de i 56 poutrelles a exigé six journées 
d'un atelier composé de six manœuvres et deux charpen- 
tiers. 

Article V. — Épredve dü pomt. 

4 1. Dispositions préliminaires, — Afin d'éviter les dé- 
formations et dislocations que produisent toujours dans les 
assemblages des pièces de charpente les changements de 
forme du tablier, on a procédé à l'épreuve du pont avant de 
mettre en place les garde-corps de la partie suspendue (*). 

La travée présentant une surface de i i lO^ '^ .^S, la charge 
qu'on devait y placer était de 1 1 10. ^3 x 200 kil. = 222 146 
kilogrammes. Pour l’obtenir, on s’est servi de moellons de 
nature granitique , dont le poids , déterminé par plusieurs 
pesées, a été trouvé de i 800 kilogrammes par mètre cube, 
et que l’on a arrangés, sur chaque rive, en divers las régu- 
liers , présentant ensemble un volume total de 123 "’'‘^*. i 4 - 

42. Chargement. — Le 19 novembre 1847? après avoir 
visité avec attention toutes les parties de la suspension , 
effectué ie nivellement du plancher et repéré la position 
du sommet des câbles, de même que celle des rouleaux 
de friction supérieurs, nous avons fait procéder au char- 


(*) Les bois destinés à la confection de cet ouvrage ont été transportés 
lar le pont et y sont restés pendant toute U durée de l’épreuve. 
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{^ëiriëdl. Les inôellôns ont été répartis sur la voie cbarretiérc 
et le Ions des trottoirs , suivant deux zones parallèles ayant 
ébacunë i mètte de largeur sut environ o“.4o de hauteur, 
et On en a opéré le répandage, d’abord sur une seule 
tnoitié de la travée , en cheminant de l’extrémité (*) vers 
le miliëii dii j:iOnt, puis enstiite sur les deux moitiés à la 
fois, eH nlarëhant au Contraire du ccntte it l’otiginé db 
tablier. Quatre-vingts manœuvres ont été femfjloyéé satls 
interruption au transport de ces matériaux , depuis dix 
heures du malin jusqu’à sept heures du soir. 

43. Résultats. — Gette épreuve a duré trente-six 
heures. Elle a été on ne peut plus satisfaisante. Aucune 
dégradation ne s’est manifestée dans les ouvrages, pas un 
joint ne s’est ouvert, pas un fil ne s’est rOinpu, pas un 
assemblage des pièces de charpente n’a été altéré ! {Extrait 
du proeès-perbal d’épreuve: ) 

Les hivelleriients faits avant et après l’enlèvement dé 
la charge, ont montré que le milieu dü planchët s’est 
abaiisé, sous le poids d’épreuve, de 3o centimètres, et ne 
s’ést televé , quand il à été complètement libre, que de 
0“.ao,- c’èsl-à-dire qu’il est resté à o“.io en contre-baS 
de son niteau primitif. 

Les raouvementâ des rouleaux mobiles ont été observés 
avec grand soin à diverses époques de l’opération. Le 
tableau suivant montre qu’après s’étre avancés par l’effet 
dé la sürebargé, de 2'. 3 à 3*. 2 du côté de la rivière, ces 
cylindres ont repris, à quelques millimètres près, leur 
position primitive. 


(*) M. le préfet (la Morbilian , qni assistait à l'épreave, avait demandé 
que l’on procédât ainsi afin de mettre le tablier da pont dans les con- 
ditions ou il SC trouve placé quand un régiment le traverse; mais les 
ingénieurs prévoyant les inconvénients que pouvait avoir ce mode de 
chargement, dont l’effet, à leur avis, n’était nullement comparable a 
ceittl produit par nue troupe en marche, insistèrent pour que l'opératinn 
coutinnit d’une manière plus régulière et plus rotionndle. 
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millim. millim. millim 

Après le placement de t /3 de la charge. '.r 4 s 

Après la charge complète 25 32 30 

Avant le déchargement 2 S 32 30 

Après le déchargement s i ' s 

(a) La température moyenne a varié, pendant la dorée de l’épreuve, de 8 A | 
10 degrés Réaumur- I 

DEUXIÈME PARTIE. 

Article VI.— Équation et foriie de la courbe réelle d’équilibre. 

44- Pour faciliter les calculs d’établissement des ponts 
suspendus, on suppose en général que les câbles sont 
uniformément chargés dans toute leur longueur et qu’ils 
adectent la figure d’une parabole. Cette hypothèse, base 
de toutes les formules dont se servent la plupart des con- 
structeurs, conduit, dans la presque totalité des applica- 
tions, à des résultats suffisamment exacts , particulière- 
ment en ce qui concerne l'évaluation de la longueur de la 
flèche et de la tension des chaînes. Mais quand il s’agit 
d’une travée d’une grande ouverture et supportée par des 
tiges d’un diamètre un peu fort , il n’est plus permis d’ad- 
mettre l’uniformité de distribution de la charge totale , et, 
si l’on veut obtenir avec toute la précision désirable les 
longueurs de ces tiges, il est indispensable d’avoir recours 
à l’équation de la courbe réelle d’équilibre. 

Cette courbe, qui diffère très-peu de la parabole de 
même flèche et de même ouverture, peut être considérée 
comme une modification de cette dernière produite par 
l’inégale répartition du poids des chaînes et des liges, et 
c’est en l’envisageant sous ce point de vue que Navier en a 
déterminé les principales circonstances , dans son mémoire 
sur les ponts suspendus. 


millim. 

3 (o) 

23 
23 
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Indiquons succinctement la marche qu’il a suivie pour 
arriver à l’expiession de la courbe. 

On sait que l’équation difTérenticlle qui exprime les 
conditions de l’équilibre d’un câble inextensible parfaite- 
ment flexible et chargé d’une manière arbitraire est : 


ÈL 

dx 



P représentant le poids placé au point dont l’abscisse est 
X = Op et Q la tension horizontale du fîl en ce même 
point, PI. 5. 

Dans ce cas la quantité p n’est plus une constante, mais 
une fonction de x composée de trois termes, savoir : une 
constante, qui comprend les poids pour une unité de lon- 
gueur de toutes les parties distribuées uniformément sur 
la ligne des abscisses; un terme relatif au poids des tiges , 
et un troisième terme relatif au poids des câbles ; et, pour 
évaluer les deux parties variables de p, on supposera que 
la courbe cherchée, qui diiière peu de la figure parabolique 
qu’affecterait le câble si p était constant, est effectivement 
une parabole. 

Cette parabole rapportée aux axes Ox et que nous 
avons adoptés aura pour équation : 



en désignant par h et^la demi-corde MB et la flèche OM. 

Cela posé , remarquons qu’à la manière dont les tiges 
influent sur la forme de la courbe, on peut, sans erreur 
sensible, admettre que leur poids 2 t soit réparti sur 
tous les points de la ligne DE proportionnellement aux 
ordonnées correspondantes de la parabole , en sorte que 
Je poids appliqué sur l’élément infiniment petit pq devra 


^irc^x'.dx, puisqu’en intégrant 

h 


cette expression, de 
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•x = — h à x = A , on retrouve cette même quantité 2r. Par 
conséquent le terme de la fonction p qui se rapporte au 


3r 


poids des tjges de suspepsion sera ~ x" 


A l'égard de la partie relative au poids des chaînes , 
en appelant a le poids de Tuni (é de jppgueur de ces chaînes , 
on aura pour le poids de Télément jnn = ds que supporte 
rélément'jo^ de DE : 


cds 




1 -|- 


dx' 






9 


et^par suite le second terme variable de la fonction p sera : 



H résulte de ce qui précède^ qu’en désignant par rr le 
poids pour une unité de longueur, de toutes les parties 
qui sont uniformément distribuées sur ia ligne des ab- 
scisses, on aura en définitive : 


P = ^ + 


3ra:* 



et partant l’équation difl'érentielle indiquée précédemment 
deviendra : 


dy 

dx 



et eq développant le radical : 



Efi'ectuqnt Tintégralion ^ vient ; 
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La constante estnulle puisque pour a: o, on a 

au point O, 

En intéfçrant de nouveau on aura : 






ê 



où il n y a pas non plus de constante i\ ajouter, attendu 
que pour a: = o on a aussi = o au point O. 

Cette dernière équation représente h très-peu près la 
véritable figure de la courbe réelle d^équilibre. 

45. En y faisant x=^h, elle donnera Texpression de la 
flèche OM que nous avons désignée par y, et l’on aura : 


_ 1 , 'th 

•^=5Lr+4 




relation dont le second membre, si l’on y conserve à f 
la valeur attribuée à la flèche de la courbe censée parabo- 
lique, présentera celle de la courbe modifiée par l’in- 
fluence du poifls des chaines et des tiges de suspension. 

46. Dans la presque totalité des applications, il s^(Bra 
de prendre les deux premiers termes de la série dans les 
formules précédentes , et l’on aura ainsi : 



On déduit de la dernière équation ,en supposant à yia 
même valeur dans les deux membres : 


1 


/ 


(îr4--ff)^*+ ~ H Ç* r 
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6 o.'^ 

et |)ur suite : 

jr= 


/ 


(»r + o)A’-f ^ 

a O 


(u + .)x-+(r+^)^ 


I 


47. Si l’on veut connaître la demi-longueur c delà courbe, 
laquelle est égale à : 




on la calculera avec une exactitude suffisante , en se 
bornant aux deux premiers termes du développement du 
radical , et l’on aura : 

'=£‘''('+ïë)> 

d’où l’on déduit , toutes substitutions et réductions faites : 

r , / , SrA-f-ac/*',-) 

Cette expression montre que la longueur de la courbe 
réelle d’équilibre est plus grande que celle de la parabole 
de même flèche et de même ouverture , pour laquelle on a 

simplement </ = A 

Pour des ouvertures et des longueurs égales , ces deux 
lignes auraient des flèches différentes, dont les grandeurs 
respectives J" et /' se déduiraient l’une de l’autre au 
moyen de la relation : 

^ 3A’ ^ 5A’ \ ^ iâ(7r-f-^)AV ’ 

qui exprime que les deux courbes ont même amplitude , 
et de laquelle on tire : 


/'=/ 
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ou bien, à très-peu près ; 



3t^ \ 

3o(7r + c)/iV' 


48. Les quantités algébriques que renferment les for- 
mules précédentes sont trop compliquées pour que l’on 
puisse comparer les diverses circonstances des courbes 
dont il s’agit autrement que par une application à un cas 
particulier. Prenons celui du pont Saint-Christophe, 
pour lequel on a : 

7t = =la moitié du poids constant réparti sur cha- 

que mètre de longueur du tablier. 

(T = 190^ =Ie poids par mètre courant des deux câbles 

d’un même côté. 

T = 2060*^ = le poids de la partie variable des tiges sus- 
pendues au demi-arc. 

h = go“.8o = la demi-ouverture de la travée. 

y* = i4“.oo = la flèche de la courbe réelle d’équilibre. 

L’équation de cette courbe se réduit alors à ; 

^ =0.001 669a:’ -j- 0.0000000035 


et l’on trouve pour sa longueur 2c = '84“«4979* 

La parabole de même flèche et de même ouverture aurait 
une longueur ac' = 1 84“*4779 î puisque son équation serait : 


Si l’on veut chercher les différences qui existent entre 
les ordonnées de ces deux courbes, on se servira de la 
formule générale: 

A = o.oooo 29 T* — o.oooooooo35io:^, 
et en égalant à o la première dérivée de A , l’équation 
a X o.ooooagr — 4 X o.oooooooo35iâ:^ = o , 
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donnera les abscisses des points auxquels correspondent 

les plus grandes et les ]>lus pi^iles valeurs a. 

On en tire d’abord a; = Q , et par suite A = o , puis pour 

*=\/^= 64 -.. 7 , • 

V 702 

on a ; 

A = 6“.i 198 — ©“.qSgS = o”.o6. 

C’est là le maximum delà dill'érence des coordonnées 
des deux courbes : il correspond, comme on devait s’y at- 
tendre, aux points dont l'abscisse commune est les deux 
tiers environ de la demi-longueur du plancher. 

49. Ces résultats montrent que le relèvement du 
sommet de la courbe supposée parabolique est peu sen- 
sible, tandis que la dépression qu’éprouve chacun des 
demi-arcs est assez notable pour qu’on y ait égard dans le 
calcul des longueurs des tiges de suspension , quand on 
lient à éviter des erreurs qu’il n’est pas toujours facile de 
rectifier en cours d'exécution. 

D’après M. l’ingénieur en chef Le Blanc , il n’y aurait 
pas lieu d’en tenir compte, car dans la description du 
pont suspendu de la Roche-Bernard , dont les dimensions 
sont les mêmes que celles du pont de Lorient, cet habile 
constructeur dit (page 64 ) : 

» J’avais donné une longueur de o*'. 20 aux parties ta- 
» raudées des étriers enfilés dans les anneaux inférieurs 
» des liges, afin qu’on pût à volonté relever ou abaisser 
» les poutrelles en cas d’erreur, soit de calcul , soit d’exé- 
» culion ; j’ai eu le bonheur assez rare , les écrous une 
» fois placés au milieu de la partie taraudée, de n’avoir 
» pas besoin d’en faire tourner un seul, même êCun milli- 
» mètre ; la courbure du plancher s’est dessinée parfaite, 
» immédiatement. » 

Cependant pour le calcul des tiges il a supposé aux 
câbles une figure parabolique ( page lao). 
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Ëo prégence de cette assertion , ii serait permis de douter 
de rexaclitude des indications que donnent les formules 
précédemmept établies. Toutefois 1^ circopstapce dont il 
s'agit est tellement en désaccord avec la théorie développée 
par Navier, et avec les observations que nous avons re- 
cueillies sur le meme sujet lors de la pose des tiges du 
pout de Lorient, que Ton doit la considérer comme une 
anomalie, ou plutôt comme un singulier elFet du hasard. 

Article Vil. pAtcuL des tiges de suspension. Moyen graphique 

D’EN DÉTEnUINER LES LONGUEURS. 

50. La longueur des tiges d’un pont suspendu dépend es- 
sentiellement de la figure des câbles, de la forme qu’affecte 
la surface du tablier et enfin de la distance e — Oo, PI. ig3, 
Jig. 5 , comprise entre les sommets des deux lignes décrites 
par les extrémités inférieures et supérieures de ces tiges. 

Dans quelques applications il sera permis de supposer 
que la courbe d’équilibre est pne parabole; mais quand il 
s’agira d’un pont d’une grande ouverture et dont les tiges 
seront en fer forgé , il faudra, afin d’éviter des erreurs 
très-appréciables, avoir recours à l’équation réelle que 
nous avons indiquée précédemment (article VI) (46). Dans 
tous les cas on poqrrg considérer |a surface du tablier 
comme parabolique ( 29 ); par conséquent la détermination 
des tiges résultera du calcul d'un certain nombre dor- 
données dq courbes de la forme 

= ojc' et ^ -|- bx\ 

Les opérations k effectuer ne sont assurément pas diffi- 
ciles; cependant il ne sera pas inutile de donner un moyen 
qui nous paraît susceptible de les abréger. 

5 1 . Premier cas. — Pont (Pune petite portée , — Pour 
un pont de petite portée on se servira d’équations telles 
que : 

y=ax’ et y:=zo!x^y 
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Jesquelles donnent respectivement les courbes des câbles 
et du tablier, et une tige de rang n aura pour longueur ; 

tn = ax*„ + o!x*n + C = (« + + ^ = Ax’n + «• 

Lorsque le sommet des câbles se trouve placé entre 
deux tiges, ce qui est le cas le plus ordinaire, les valeurs 
successives de n sont : 


d dd 5d 
2 2 2 


(2«— l) 



d étant Tintervalle de deux lignes consécutives , et par 
suite les longueurs de toutes les tiges sont représentées par 
les termes de la série suivante : 


d^ 

<. = A — X 1 +e 

4 

'. = A— X 9 + e 

4 

d^ 

r, = A -- X a5-l-e 
4 

/, = A~ X49 + « 
4 


d" 

/« = A-- X(2«—i)’+e, 

4 

cT 

de laquelle on déduit d'abord, en faisant 

et 

r. — r, = A — x8 = Kx I 
4 

à' ^ „ 

— r.= A -- Xi6=KX2 

4 

æ 

— /, = A -- X24=Kx3 


= K 


d" 

i=A -- X8(«— i)=Kx(n— i), 
4 
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^ = A-+e 

f, = r, -f-K. 
f, = /, -}- aR 
f, = /, + 3 K 


3o9 


— i)K. 

C’est-à-dire que la longueur dune tige augmentée du 
produit de la quantité constante K par le nombre qui en 
marque le rang , donne la grandeur de la tige suivante. 

De sorte qu’après avoir calculé la première tige et effec- 
tué le produit de K par la suite naturelle des nombres 
entiers, depuis i jusqu’à loo tout au plus , la détermina- 
tion de chaque tige se réduira à une simple addition (*). 

52. On peut encore obtenir la longueur des tiges par 
un procédé graphique très-expéditif et très-exact. 

Portons, à partir du point M, sur la ligne indé- 
finie MT, PI. ig3 ,fig. 3, des quantités MA, MB, MC, 

MD MS , MT qui soient entre elles comme les quarrés 

des nombres impairs i , 3 , 5 , 7 , etc ( 2 /» — 3) et ( 2 /j — i) ; 

au point T élevons une perpendiculaire TT', égale à l’or- 
donnée de la courbe des câbles correspondant à la tige 
extrême ; joignons MT', et nous aurons dans les perpen- 
diculaires AA', BB' CC' SS' les grandeurs des ordon- 

nées de cette courbe, puisqu’il résulte du mode de distri- 
bution des tiges que ces ordonnées sont entre elles comme 
les nombres 


“(f) 

a X (a« — 3 )* 


X5-. 

et X (27» — 1)’. 


(') Cette règle convient également an cas où nne tige correspond au 
milieu du câble. 
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c’est-à-dire : 

:: 1* : 3’ : 5’i.;..(2n— 3)* : {m — i)’. 

Maintenant, en menant tnt parallèle à MT et à une 
distance égale à celle qui sépare le sommet des câbles du 
sommet du tablier, et en opérant par rapport à cette ligne 
comme nous l’avons fait relativement à MT, les perpen- 
diculaires aa! , hb\ cd sd nous donneront les ordon- 

nées de la courbe que suit le plancher. Par suite les lignes 
A'fl', h'b\ CV..,<. représenteront les grandeurs des di- 
verses tigesi 

Les opérations que nous venons d’indiquer, et qui se 
rapportent au cas où le sommet des câbles se trouve entre 
deux liges ^ s’appliquent également quand une des tiges 
passe par ce sommet, mais h cette différence que les lon- 
gueurs MA, MB, MG, etc.;;., doivent être entre elles 
comme les quarrés des nombres consécutifs : 

s 

, 1,2, 3, 4*«** ^ — > et n. 

' Pour en faire l’application pratique, il convient d’avoir 
S sa disposition une aire plane et bien unie, telle qu^uri 
plancher neuf, ou tout simplement une grande feuille de 
papier bien tendue; de rapporter les longueurs horizon- 
tales h une échelle qui peut élre aussi petite que les cir- 
constances l’exigent et les lignes verticales TT'; Tf et W 
à une échelle dont le rapport à celle d’exécution soit le 
plus grand possible et au moins de i/io quand oo opère 
sur du papier. Dans ces conditions et en procédant avec 
soin, il arrivera rarement que les erreurs soient , pour 
chaque tige, plus grandes que lo X o'".ooo5 = o"’.oo5 , 
surtout si , afin d’obtenir les longueurs des premières tiges 
qui sont trop petites et trop rapprochées pour qu’on les 
apprécie très-exactement à l’échelle d’un dixième, on les 
détermine au moyeu d’une opération particulière en se 
servant d’une échelle plus grande. 
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On te borne alors à chercher, à l’aide de l’épure indi- 
quée , toutes les tiges, à partir de la vingtième inclusive- 
ment, par exemple; puis pour avoir les dix-neuf autres on 
fait à /a plus grande échelle possible pour les hauteurs {*), 
une seconde épure dans laquelle on prend pour la ligne 
analogue à TT' une grandeur égale à la vingtième lige 
déjà déterminée. 

53. D£uxiè.me cas. — Pont d’une grande portée. — 
Quand les longueurs des tiges doivent se déduire des 
équations : 

y — ax' -j- bx* et y = ct'x', 
leur expression générale est : 

= (a -f d)x'„ bx*n + « J 

et leur calcul n’est plus susceptible des simpliGcations 
indiquées au paragraphe. Mais, à l’aide d’une légère mo- 
dification, le procédé graphique que nous venons de dé- 
crire peut très-bien servir à leur détermination. 

54 . Nous avons dit (48) , comment on déterminait le 
maximum de la différence entre les ordonnées de la courbe 
réelle d’équilibre des câbles et les ordonnées correspon- 
dantes de la parabole de même flèche et de même ouver- 
ture. Soit J cette plus grande différence et PQ, Pb 193 , 

^g. 3 , la tige à laquelle elle se rapporte ; prenons PR , 
joignons MR et RT', et les lignes comprises entre MT et 
MRT' seront, à très-peu près, les longueurs des liges. 
En effet, cette construction suppose que les différences 
des ordonnées croissent comme les quarrés des abscisses 
delà courbe, depuis o jusqu’à et décroissent ensuite 

(') On a dû remarquer qu'il n'y point de rapport obligé entre l’échelle 
des lignes horizontales et celle des lignes verticales; qu'en conséquence 
on peut opérer partiellement , et changer les échelles à volonté, pourvu 
que l’on parte toujours du sommet M et qu’on prenne pour l'abscisse 
transformée d’one tige de rang ;i, une longueur proportionnelle à 
(an — i)>. 
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de ^ à O proportioDDellement aux différences entre le 
quarré de la demi-corde et celui de ces mêmes abscisses. 
Or, si^ = Aa:* est Téqualion de la parabole de même 
flèche et de même ouverture que la figure réelle d’équi- 
libre , la différence des ordonnées correspondantes des 
deux courbes sera exprimée par 

A = (A — a)x* — bx^ ; 


A — 


a 


et comme pour X* = , on a la valeur maximum 

de A , laquelle est : 

. (A-«r 


il suit de fhypothèse que nous avons faite et qui pour les 
tiges comprises entre M et Q se traduit par la proportion : 


que la relation 


t! ; S:: x^ : 


A — a 



S X X* 
A — a 



2b 

A — a 



donnera les différences A'a, B'€, Cy, D',î, etc. 

^ Si maintenant nous cherchons quel est dans cet inter- 
valle le maximum de la quantité 

A — A'= ^A — a — - — x^ — bx^-= X* — AjH, 

nous aurons la limite de Terreur commise. 

Ce maximum correspond à Tabscisse donnée par Té- 
quation : 

2 JC — 4^-^*= O, 

c’est-à-dire à : 
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et a pour valeur 

X — K~a ^ (A — a)* _ (A~g)" — - i ^ 

3 / i\b \Qb* iQ.b 4 

Dans ce premier cas m est cIodc toujours très-petit et 
de plus ce maximum a lieu sur la tige la plus voisine du 
milieu de rinlervalle MQ; lequel est lui-même le milieu 

A a 

de MT ; puisque MT = A’= — (*)* 

Dans le second cas on est conduit à des résultats. tout 
à fait analogues, car alors t! est donné par la relation 

A':^::VT:QT ou :: mt — MV : mt — mq. 

de laquelle on tire, après les substitutions et réductions 
convenables , 



et par suite : 

I 5/4 X » / A 1 (A — a)* 

A — A = - (A — a)x — bx^ ' ; — L, 

3 3 A 

Le maximum de cette différence correspondra à : 

b -4*’ 

et sera encore égal à : 

(A — g) _ 1 
16A 4^* 

On conclut de là que si Ton voulait apporter une plus 
grande exactitude au procédé graphique dont il s'agit , il 



(*) Cette quantité k'‘ se déduit des deux équations : 

^~Ax~ etjy = ax* 

« 

dans lesquelles est attribuée à / la inéinc valeur TT'; on en tire : 

k 

X = 7-7= rr 0.70A à très-peu près. 

K -2 

jinnaiêt de» P> Ck, Miuoiats. — tous xz» 21 
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suffirait de porter en dessous des li^es MR et RT' sur les 
perpendiculaires LL' et VV', élevées au milieu des inter- 
▼alles MQ et QT, des longueurs égales au quart de «î = PR , 
et de modifier la construction indiquée précédemment , 
en substituant la ligne M/RmT' à la ligne primitive MRT'. 

Du reste, même en se contentant du premier moyen , 
on apporterait encore une correction sensible aux erreurs 
provenant de Templo] de réquationj^=s Ax’ au lieu de 
Téqualion Tée\\ej = ax^-\-bx^^ attendu que le maximum 
de A — a' n’est que le quart de la plus grande différence 
qui existe entre les ordonnées correspondantes des courbes 
déterminées par ces mêmes équations. 

Article VIII. — Forucles donnant la somme des lonccbcrs 

ET PAR SUITE LE POIDS DE TOUTES LES TIGES. 

55. Pour fixer les conditions d'établissement d'un pont 
suspendu, il est indispensable de connaître à priori ^ et 
sans avoir recours à l'équation de la courbe que doivent 
affecter les câbles, le poids de toutes les liges, ou, ce qui 
revient au même, leurs longueurs cumulées. 

Toutes les tiges se composent d'une partie constante 
qui est la distance comprise entre les tangentes aux som- 
mets des courbes décrites par leurs extrémités, et de deux 
parties variables représentées par les ordonnées de ces 
deux courbes. Si donc, on admet que, dans tous les 
cas, la figure d'équilibre des câbles puisse être considérée 
comme une parabole, et que la surface du plancher soit 
également de forme parabolique (*), il suffira pour 
résoudre la question qui nous occupe , de chercher la 
somme 2 S de toutes les ordonnées d’une parabole , séparées 
par des intervalles égaux. 

Des considérations élémentaires conduisent à une for- 


(•) Nous avons montré ( article iv' (29) que cette double hypothèse 
est trés*admissible. 
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mule remarquablement simple qui, sans être rigoureu- 
sement exacte , donne dans la totalité des applications des 
résultats très-rapprochés. 

Soient y, y etf=sBEr=AD, PI. ig3 ,/%. 5, 

les ordonnées de la parabole symétriquement placées par 
rapport au sommet; N leur nombre, d Tintervalle con- 
stant qui les sépare , 2 c = DE = (N — i^d la distance 
comprise «ntre les deux tiges extrêmes. Si nous évaluons 
les surfaces de tous les petits trapèzes tels que mpqn^ 
nous aurons pour leur somme totale : 


h. 2±y + rz±yi + z±i\^ 

\ a ' a ' 2 ' t / 

=arf(y+y+/" +r+ \ 


Mais, h cause d’une propriété connue de la parabole 
Paire ADOEB est le tiers du rectangle ADEB , on peut 
donc , sans erreur notable , établir la relation : 

de laquelle on tire : 


aS=T + | x5 = ?+|(NT«)=|(N+a) (<*). 


Il est évident que la valeur 2 S déduite de la formule 
précédente est un peu trop faible , puisqu’ au lieu de 
réquation par laquelle nous y sommes arrivé, il eût fallu 
écrire l’inégalité ; 

ad(s — ^ > i TXac. 
d’où l’on conclut : 

aS>|(N + a). 

Toutefois elle diffère si peu de la réalité que dans 
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presque toutes les circonstances , on pourra* l'admettre 
avec confiance.' 

En effet, si nous opérons rigoureusement nous trou- 
verons, comme M. Tingénieur en chef Michal {Annales 
des ponts et chaussées , t. XVII , p. 54 ) j que la somme des 
ordonnées d’une parabole dont Téquation est : 



a pour expression , savoir : 

Lorsque le nombre des ordonnées est impair, c’est-à- 
dire quand l’une d’elles correspond au sommet de la 
courbe : 

T ^ n{n + i){2n+i) 

39 3 * — a m 

e O 

Et lorsque le nombre des ordonnées est pair, c’est-à- 
dire quand aucune ordonnée ne passe par le sommet : 


f d* 27Z(27I l)(2»-f-l) " 

4 6 • 




Or, si dans ces deux expressions on remplace /i et — ; 

O 

par leurs valeurs tirées , respectivement pour chacun 
des deux cas , des relations : 


2 C = (N — i)d= and 


et 


2 C = (N — i)d={an — i)d. 


Et si en outre on effectue les opérations indiquées, on 
obtient, par suite de simplifications et de transformations, 
le même résultat pour les deux cas : 




ce qui indique que la valeur aS fournie par la formule (a) 
est trop petite de la quantité 


1 


t 


1 


ad ad 
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Or, comme en général le rapport Je la flèche à la corde 
des câbles o’est pas supérieur à i/io, et que l'espacement 
des tiges est toujours moindre que i^.So, l’erreur com- 

I 2 . 5o 

mise ne peut être que de — X — , ou de lo centimètres 


tout au plus de longueur. 

On peut donc dire que la somme des ordonnées d’une 
parabole symétriquement placées de chaque côté du 
sommet et équidistantes entre elles , est égale au tiers 
du produit de la plus grande par le nombre des ordonnées 
augmenté de deux. 

56. De ce théorème dérive immédiatement la relation : 


iI,= i(,+ <f')(N + 3) + Ne, (6) 

dans laquelle aL représente les longueurs cumulées des 
liges suspendues à un même câble; ^ et les parties AD 
et ad' de chaque tige extrême, et e la distance des tangentes 
aux sommets des deux courbes AOB et aob. 

M. l’ingénieur Lemoyne indique, dans son ouvrage sur 
les Moyens de fixer les conditions de V établissement des 
ponts suspendus (page 1 1 ) , une expression de la longueur 
des tiges , toute difl’érente de la nôtre, et dont nous croyons 
devoir signaler l’inexactitude : 

N 

b indiquant la hauteur du support des câbles, y'ia flèche 
de la courbe ete la portion de chaque tige située au-dessous 
du plancher. 

Pour l’établir on suppose que la tige de suspension la 
plus longue est , au-dessus du plancher y à très-peu près 
égale à la hauteur du support des câbles et que l’on 
peut prendre pour la longueur de chaque tige la moyenne 
entre la plus longue et la plus petite. 
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La première hypothèse s'écarte l)eaucoup de la vérité, 
car presque toujours la première tige BE est placée à 2 et 
3 mètres du point d’appui P : conséquemment , à cause 
du r.apport <Ie BG à PG qui est ordinairement celui de 

1 à 3, il peut se faire que PG = i mètre, et que par suite 
la formule (c) donne pour toutes les liges d’un même côté 
un excès de longueur égal à : 

1“ 

N X = o“.5oN. 

* a 

Il est évident que la seconde supposition est également 
très-erronée et qu’elle conduit encore à un chiO're beau- 
coup trop fort. 

L'application de cette formule à l'évaluation du poids 
des tiges en fer forgé du pont suspendu de Lorient , fera 
ressortir les mécomptes qui peuvent résulter de son 
emploi. 

Dans ce cas N= i56 , e est nul ,/'= 14*^4 et l'on doit 
prendre pour h la hauteur du point d'appui au-dessus de 
l'étrier porté par la dernière tige, soit 16.20. 

Le poids d’un mètre courant de fer forgé étant de 5‘‘.4o , 
celui des tiges des deux côtés du pont serait de : 

2 X i 56 (i 6.20 — 7.17)5^40 = »5 2 i 3 ^ 74» 

tandis qu'il n’est réellement que de 9624. 

Au contraire en substituant dans l’expression (ô)à y, ^ 
etc leurs valeurs respectives i3“.4i , i“.o8 et o®.82, on 
trouve pour le poids total des liges : 

2 X ^ (i56-}- 2) i56x 0.82J 5‘‘.4o =9623*^. 44* 

chiffre très-peu différent de 9624 kilogrammes. 

57. Ordinairement les quantités ^ = BE et = 

PI. 193 , fig. 5 , ne sont pas connues à priori , mais elles 
s’obtiennent facilement en fonction des données élémen- 
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lairesy — OC , f' =. oc, hz=. CP, A' =: et, et des distances 
^ = BG et O ssz hs. 

En effet , si nous remarquons que la portion du câble 
BP comprise enlre la dernière tige et le point d'appui ne 
participe plus de la courbe AOB et se confond sensible» 
ment avec la tangente à la parabole au point B , nous 
aurons dans le triangle BPG : 


PG = PH — BE =/— ç = BG X tangBPG. 


d’où , en observant que 

tangPBG = 


2 OM _ 2f 

"bât “ /t — 


et par suite : 


/— ç=j 


ü(f 




?=/ 


h-» à 

/TIp* 


En raison du peu de bombement des tabliers des ponts 
suspendus, il est également permis d’admettre que l’élé- 
ment de la courbe aob se prolonge suivant la tangente bs 
an point b , ce qui conduit à la relation : 



h! + r 


Article IX. Détermination db la flèche pbovisoirb des cables. 

58. Quel que soit le mode de fabrication des câbles d’un 
pont suspendu il est indispensable de connaître, avant 
de mettre les faisceaux ou les fils en place, la flèche pro- 
visoire qu’il convient de leur donner quand ils sont aban- 
donnes à leur propre poids, pour que, sous l’action des 
différentes forces qui doivent les solliciter, ils prennent 
définitivement la flèche et la position de la courbe réelle 
d’équilibre. 
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Celte (juestion est une des plus importantes et des plus 
délicates que l’on ait à traiter dans les constructions de 
ce genre; toutefois elle ne présente point de difficultés et 
on peut la résoudre, dans tous les cas, avec une exactitude 
suffisante , en suivant la marche que nous allons déve- 
lopper. 

Admettons pour un instant que les Gis soient inexten- 
sibles et invariablement Gxés aux points d’appui A et B, 
PI. 193 , 4 î et que ADB soit , dans cette hypothèse, 

la courbe décrite par les câbles suspenseurs après la pose 
du tablier. Si nous rendons aux faisceaux leur élasticité et 
leur mobilité sur les rouleaux de friction, il est évident 
que celte ligne se niodiûera sous l’action exercée par le 
poids delà construction; sa longueur et par conséquent 
saGèche augmenteront en "raison de l’extension générale 
des Gis et du raccourcissement des câbles de retenue au 
proGtdu câble de suspension. Or, en cherchant de combien 
le sommet D doit s’abaisser sous la charge permanente du 
. plancher, on saura de quelle quantité DI il faudra dimi- 
nuer la Gèche CD aGn de corriger les effets dus à cette 
charge. Par suite le j)roblcme dont il s’agit se réduira à 
déterminer la position ARB que doivent occuper les câbles 
suspenseurs quand ils ne sont soumis à aucun effort, c’est- 
à-dire à connaître la flèche CR de la chaînette ARB , ayant 
même ouverture et môme longueur que la courbe AB. 

IndiquonSkSuccinclement de quelle manière on procède 
à ces diverses recherches. 

69. Des développements exposés par Navier, dans son 
mémoire sur les ponts suspendus ( i'® édition , page 1 16 et 
suivantes), il est facile de conclure que l’allongement 2a 
résultant de l’extension des Gis dans les câbles de retenue 
et de suspension d’un même coté, est donné par l’ex- 
pression : 


QL 
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dans laquelle L représente la longueur totale de ces câbles, 
n 1 aire de leur section transversale , Q la tension hori- 
zontale sous la charge qui produit l’allongement cherché , 
et hi la force nécessaire pour allonger un fil ayant pour 
section l’unité d’une quantité égale à lui-méme. 

La valeur de Q sc déduira, dans chaque cas particulier, 
des éléments de la construction en ayant soin , pour sim- 
plifier les calculs, de substituer à la courbe d’équilibre ADB 
la parabole de meme ouverture a/i et de même flèche f \ 
et on obtiendra L en ajoutant à la longueur 2/ de cette 
parabole celle des deux câbles de retenue, laquelle est, 
à très-peu près, égale a ; 


2l,r=z^Va^ + b\ 

a et b représentant respectivement les lignes HT et BH. 

Quant â l’allongement du à l’avancement des rouleaux 
de friction, il est exprimé par la formule (Navier, pages 92 
et 189): 


2r= 2 


<T*a^cos(ù/ <T*\ 

24.5' V~k 7 /~“' 3 X 



(7 étant le poids de l’unité de longueur des chaînes ; w l’an- 
gle BTH ; q = -^= la tension horizontale des câbles avant 


la pose du plancher et K la moi tié du poids de la suspension 
par mètre courant. 

Comme les ponts suspendus doivent toujours être sou- 
mis à une épreuve, avant d’être livrés à la circulation, il 
faut encore tenir compte, lors du règlement des câbles, 
de l’extension que prennent les faisceaux par suite de la 
charge d’essai ; extension qu’on pourra évaluer à l’aide 
des renseignements très- précis publiés à ce sujet par 
MM. Le Blanc et Vicat. Il ressort, en efiet, d’un grand 
nombre d’expériences faites par ces ingénieurs que , si l’on 
tend un fil sous un poids donné , il éprouve un certain al- 
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loDgement, qui ne disparaît pas compiétement quand on 
ramène le ûl à sa tension primitive, et que, pour des 
charges comprises entre 2 et 24 kilogrammes par milli- 
mètre quarré, rallongement restant est égal au ^ de celui 

produit par les tensions passagères. 

60. D’après cela , en calculant par la formule {a) l’ex- 
tension 2a que prennent les câbles quand ils portent le 
poids d’épreuve , on aura pour l’allongement restant sous 


2 

la charge permanente ^ (a — «). Conséquemment , la lon- 
gueur déOnitive de la courbe de suspension sera : 


2C= 2 



1 aQ 

2 





et ou aura par la relation : 

f=\/\h{ç-h), (rf) 

la flèche correspondant à celte nouvelle longueur. On con- 
naîtra ainsi l’abaissement DE du sommet D , et la quan- 
tité DI = DE , dont il faudrait le relever, afin de corriger 
l’ellet de l’extensibilité des fils de fer. 

Enfin, pour obtenir la position ARB qu’il convient d’as- 
signer aux câbles quand ils sont libres, il suffira de déter- 
miner la flèche de la chaînette de même longueur et de 
même ouverture que la parabole AlB. 

Cette flèche est donnée par l’équation ( Annales , 
t. XVIII , p. 277). 
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dans laquelle il faut assii^ner à /' (*) la valeur déduite de 
rex pression : 



6t. Dans tout ce qui précède, nous avons supposé que 
le poids de la suspension exerce sur la courbe ARB la 
même influence que sur la ligne ADB, ce qui nest pas 
exact ; car il est évident que, toutes choses égales d ail- 
leurs, le sommet R doit descendre moins que le som- 
met D ; cette hypothèse conduit donc à une longueur de 
(lèche provisoire un peu trop courte. D'un autre côté , 
en substituant toujours à la courbe d'équilibre une para- 
bole ayant même ouverture et même flèche, et par consé- 
quent une longueur moindre, nous avons encore intro- 
duit des erreurs dans le même sens ; toutes , à la vérité , 
sont très-négligeables et sans aucune importance dans 
la pratique , et tendent d'ailleurs à augmenter le bom- 
bement du plancher de i ou 2 centimètres, ce qui nest 
point un inconvénient. 

Au surplus , la comparaison des circonstances observées 
pendant la construction du pont de Lorient, aux résultats 
fournis, dans ce cas, par les formules précédentes, mon- 
trera qu'il est permis de s'en servir avec conûance. 

62. Toutefois, avant d'établir cette comparaison, il est 
indispensable de rechercher l'cflet produit sur la flèche de 
la courbe régulatrice par l'enlèvement, ou moment de la 
pose du plancher, des chevalets avec lesquels, dans le sys- 
tème de fabrication sur place , on soutient les câbles de re- 
tenue pendant la confection des faisceaux (**). 


(*) H importe de calculer / avec une grande approximation , attendu 
que de petites variations dans la longueur de la courbe en produisent 
de très-sensibles dans celle de la flèche. 

' (**) Nous n'avions pas eu egard à cette influence dans la détermination 
de. la flèche provisoire des câbles du pont de Lorient; aussi s'est-elle 
trouvée trop courte d'environ o”*.ao;.pur suite il nous a fallu changer 
de place la plupart des tiges et retoucher à qaelqaes-uiies d'entre elles. 
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Ces chevalets , répartis de manière à diviser, à peu près 
également , la distance comprise entre les piliers supports 
et les puits d'amarre, et dans le but de faciliter la tension 
des (ils en les maintenant presque en ligne droite, sup> 
portent tout le poids de cette partie des chaînes ; il arrive 
donc nécessairement que, par suite de leur suppression , 
l’équilibre qui existait entre la demi-courbe de suspension 
HP, PI. 9., et les petites courbes telles que PU, 

UV, VS et ST, est brusquement rompu ; mais il se rétablit 
bientôt , grâce à la mobilité des rouleaux de friction ; car 
les câbles de retenue les font marcher vers eux d’une quan- 
tité telle , que les tensions des brins deviennent égales à 
droite et à gauche du point P. Conséquemment , la lon- 
gueur et la flècbe des câbles suspenseurs diminuent, 
tandis que toutes les lignes PU, UV, VS et ST se trans- 
forment en une seule P/wT, dont le développement équi- 
vaut à la somme des longueurs de ces dernières, augmentée 
du raccourcissement qu’éprouve MP. 

Les conditions du nouvel état d’équilibre sont faciles h 
exprimer; seulement, pour les traduire algébriquement, 
et en déduire les conséquences relatives au règlement du 
fil étalon , il faut entrer dans quelques développements sur 
la nature et les circonstances de la ligne décrite par les câ- 
bles de retenue , avant et après l’enlèvement des chevalets 
supports. 

Les courbes PU, UV, VS, ST et PmT, étant du même 
genre , nous nous bornerons à étudier la forme et les di- 
mensions de l’une d’elles, de PmT par exemple. 

63. Celte dernière ayant peu d’amplitude, on peut la 
considérer, pour plus de simplicité, comme chargée par 
des poids uniformément distribués sur l’horizontale HT; 
si donc nous conservons les notations déjà adoptées (5g et 
6o), cl si nous désignons de plus par a l’angle que fait la 
tangente à l’élément Pi avec l’axe Px, nous tirerons d’a- 
bord de l’équation générale (44) = 




Digilized by Google 



PONTS SUSPENDUS. 


3a5 


dx 




en remarquant qu’ici Q doit être changé en — g , et que 

. dy 

pour ~ ® ^ ^ “ * 

= — iÇp<ir= — ^x+tang«t; 
dx q J q 


Puis ensuite : 


px^ 

j^s=j: tanga ; 

^q 


La constante étant nulle, attendu quon a en même 

t 

temps a: = O et ^ = 0. 

Et enfin , comme pour a; = aet/=^,ona: 


b ap 

tang«= - + -J 


et que p = 


cos CO 


L’équation de la courbe PmT devient ; 


/ 6 , ca \ 

y= { - 4 = — Jx — 

\a a^rcosw/ 


2^COSo> 


x\ 


Eln y faisant x = — , on en tire : 


b 

y=: — -t- ' ; 

a * 8^cosw 


par conséquent , la flèche mV de la courbe , mesurée per- 
pendiculairement à la corde PT, aura pour valeur : 

/ h\ qo^ 

<p = Vrco8oï=. ( — -Jcoso) — — . 

Quant à la longueur X de la chaîne de retenue , elle se 
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déduira , avec une exactitude suffisante , eu égard à l*ex- 
tréme petitesse de la floche ^ , de la relation connue : 



en y remplaçant / par - , h par , et J ' par On 

' 2 2COS Ci> 

aura ainsi : 

COSOJ |_ 6 \ 2^ /J 

et comme TP == — , on cdnclut de là que la différence 

cosw ^ 

entre la courbe PmT et sa corde est égale à : 

COSea 

“ 24 / * 

64» Cela posé , si n est le nombre des petites courbes 
identiques (*) dont se compose un câble de retenue lorsqu’il 
porte sur ses étais , la longueur de chacune d’elles aura 
pour expression : 



et par conséquent, celle du demi-faisceau MPÜVST sera 
^égale à : 



Après lenlèvement des étais, les câbles suspenseurs 
prennent une flèche x moindre que la flèche primitive , et , 


(•) Il est permis de supposer que le» chevalets supports divisent en 
parties égales, l'espace compris entre les points d'appui et d’amarre 
d'on câble de retenue. 


MHT8 STJStEHDOS. 
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en désignant par q' la tension correspondante à leur nou- 
velle position , la longueur de la dcmi-chalne NPmT sera 
exprimée par : 

( , 3 ar*\ a r , I /-rrtcoswVI 


Or, comme MPUVST = KPmT, on arrive , après ré- 
ductions , à réqualioQ : 


1 

1 


f • B " ( 

1 ff a’cosM V 


0 

(g) 

Z\ h J 

' a4 

i 9" 

î / 



dont le premier membre représente le raccourcissement 
de NP ; et le second , l’allongement de PUVST. 

Rem plaçons /ÿ' et q par leurs valeurs respectives : 


ch' 

2x 


et 



nous en tirerons, toutes simplifications faites, la rela- 
tion : 



qui donne le relèvement do sommet des câbles suspen- 
seurs. 

Portant la valeur de x dans le premier membre de l'é- 
quation (y*) , nous obtiendrons pour le raccourcissement 
d U demi-arc MP : 


3 


f! 


COBm\ 

~ 4 ~ ! 


. /a\^ cos U 

■+ (*) — 


(•■) 
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.11 faudra donc retrancher 2p de la quantité 2à ( 6 o) , dont 
on se sert pour arriver à la détermination de la flèche pro- 
visoire , et toutes les fois qu'on emploiera des étais , soit 
pour la fabrication sur place , soit pour le levage des câ- 
bles , on devra prendre : 

[i+ ^ +r+ 1 (»'-a)-p]. C/) 

Les équations (^) et (/^), qui sont fort compliquées en ap- 
parence , se simplifient beaucoup dans chaque cas parti- 
culier, et le calcul de a: et p se réduit presque à celui de la 
quantité : 

COSw ^ 

4 W + 

65 . Vérifions maintenant, par une application au pont 
de Lorient, l'exactitude des diverses formules que nous 
venons d'indiquer. 

L'expression (a) en y faisant : 

L = la demi-longueur de lecheveau continu formé par les 
câbles = 334* 

Q z= la tension sous la charge permanente = 


/7/1* _ 740 X (ç)o.8o)" 

2/* 2X 14 


2 1 7894 kilogrammes. 


a = la section des câbles exprimée en millimètres quarrés 
= le nombre des fils multiplié par la section de l’un 
d’eux = 33oo X 7 07 =i333i. 

E = le coefficient de l'élasticité du fer = 24000 kilo- 
grammes , 

donne, pour l'extension des fils : 


554 X 217894 
24000 X 2555 1 


= O”. 12997. 


On en déduit également l'allongement des câbles sous la 
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charge d'épreuve , en attribuant à Q la valeur tjui lui con- 
vient dans ce cas , laquelle est : 



(740 4~ C20) X (90. 80)* 
2 X 14 


= 400454 kilogrammes , 


et en supposant en outre E = 22000 kilogrammes (*), on a 
alors : 


2a'= o,26o58, 

et par suite : 

a' — a= o.o655o. 


L’allongement dû au raccourcissement des câbles de re- 
tenue est exprimé par la relation , {b) et comme ici : 



on trouve : 


ar= 0.09405. 

Sous la charge d’épreuve , la moitié du [>oids total ré- 
]iarti sur chaque unité de longueur du plancher étant égale, 
non plus à kilogrammes , mais à i 36o kilogrammes , 
il suffit de mettre ce dernier nombre à la place de K , pour 
obtenir, à laide des mêmes calculs , la quantité analogue 
a 2r, laquelle est : 

2r' = 0.09868. 

En6n , le raccourcissement de la courbe, produit par 


(•) Les divers constructeurs ont adopte jusqu'ici pour E, des valeurs 
qui varient entre i8ouo et aoooo kilogrammes. Ce dernier chifTie nous 
paraît convenable lorsqu'il s'agit de déterminer par la formule (a) des 
allongements produits par des ciiurgcs intérieures à lo kilogrammes; 
mais si les tensiotis dépassent i5 kilogrammes il est plus rationnel de 
faire E=r 2 aooo kilogrammes. 

yf finales des P, et Ch. Mèkoirps. — tome xx. 32 
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l’enlèvement des étais employés pendant la fabrication des 
râbles, a pour valeur (i) : 


a_o = a X 1.4^906 




La demi-longueur de la courbe de suspension, étant 
d’ailleurs égale à 9 a“.ai 5 , l’expression (y) devient : 


ac = a(92.ai5 -j- 0.06498 -|- o.o47o3 -j- 0.0a 177 — 0.04317) = 
= 2 X 9 a. 3 o 56 i. 

Partant, la longueur de la flèche correspondante est : 



X 90.8a X ». 5 o 6 i = i 4 “. 3 a. 


Ce premier résultat montre que , pour prévenir l’abais- 
sement du sommet des câbles occasionné par l’extensibilité 
des fils , il eût fallu assigner au fil étalon une flèche égale à 
i4 — 0.3a = i3“.68. 

D’un autre côté , comme en remplaçant /' dans la for- 
mule (e) par sa valeur 92 . 1 55 , déduite de l’équation {f) , 
quand on y faity’'= i3.68 , on obtient pour la flèche pro- 
visoire : ' ' 


fv 


= 92.155 yr 


90 . Ko 
92 . i35 


:9a. i 55 X 0.1482 = i 3 “. 657 . 


On conclut de laque Incorrection relative h la trans- 
formation de la chaînette en courbe parabolique est de 


(*; L'ébi E placé dans la galerie du piédestal d'amarre , PI. 19a ,Jig. 1, 
étant resté en place jusqu’au moment où le câble de retenue a pu 
s’appuyer directement sur les maçonneries de ce piédestal, on doit 
faire n = 3 dans la formule (i); sans cette circonstance n serait égal à 4- 
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o“.oa3, et qu’en définitive, In flèche du fil régulateur au- 
rait dû être, en centimètres, de iS^.fifi. 

Si l’on ne tenait pas compte du relèvement opéré par la 
suppression des étais des câbles de retenue , c’est-à-dire si 
l’on négligeait la quantité — p dans la relation (i) , on trou- 
verait : 



X go.8o X 1.54878 = J 4 “ 5 a 5 , 


au lieu de F = 14". 3a, ce qui conduirait à une différence 
de o°‘.ao5 dans la position de la chaînette étalon (*): 

Cette différence , déduite directement de la formule {h ) , 
est égale à o^.a 1 ; car on a : 


X = 14 



, 0.03499 
I + 0.03499 


i3”.79. 


67. Après la pose du plancher, mais avant l’épreuve , on 
doit avoir simplement : 

ac=2(/-}-a-j-r — p) = 2X93.28384, 

d'où : 

F = - X90.80 X 1 . 48384 = i4"‘2i6; 

Par suite , la flèche de la courbe , sous le poids seul de la 
suspension , est égale à i3.657-l-(i4-2i6 — i4)=i3“.873. 


O La flèche finale indiquée au devis s'est trouvée trop courte de 
O** 3o. parce que d'une part nous n'avions pas eu égard dans les calculs 
d'établissement au relèvement occasionné par la suppression des étais 
de fabrication, relèvement qui en réalité a été de o”.ao; et que d'un 
autre côté, dans la prévision que les cosses et inflexions des fils se re- 
drcsser.iient sous les charges d'épreuve et perm.inente , nous avions 
compté à tort sue un abaissement de o'*.io lequel n'a pas eu lieu. 
Coname d'ailleurs la flèche du tablier, fixée à l'.ao, nous a paru un 
peu forte, on a modifié les longueurs des tiges de manière à corriger 
î'errear de o^.So et à réduire le bombement du plancher à i™.i4. 
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Sous la charge d’épreuve î 

— p) = 3 X 92.3514* » 

et : 

F = 5 X 90.80 X i. 55 i 4 * = * 4 '”* 556 . 

Dans ce cas, on a pour la longueur de la flèche des câbles 
i3. 657 + (*4.536 — * 4 )= i4‘"*i9'^* 

68. Tous les résultats fournis par les formules dont nous 
avons fait usage sont |)arfailement d’accord avec ceux que 
nous avons constatés 5 il suffit, pour s’en convaincre, de 
jeter les yeux sur le tableau suivant : 



FLÈCHES 

ÉPOQUES DE l'OB&ERTATION. 

observées. 

calculées. 


mèt. 

mèt. 

Avant rcnlévemenl des étais. . . 

13.68 

13.66 

Après l’enlëvement des étais. . . 

13.48 

13.47 

Après la pose du plancher 

Pendant l’épreuve 

13.90 

13.87 

14.U0 

14.19 

Immédiatement après l’épreuve. 

14.00 

14.00 


OBSERVATIONS. 


(a) 


(a) Les diverses positions du sommet des ciiblcs ont été relevées avec le plus 
grand soin et consignées sur le registre des atiacbements relatifs aux travaux. 


Il ressort du rapprochement des cotes correspondantes , 
que les abaissements calculés sont , ainsi que nous Tavons 
annoncé (61), un peu plus grands que ceux observés lors 
. delà construction du pont. 


I.miont, le 3o mars i85o 


h 
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TABLEAU N- 1. ' ’ ' 

Diamètres de faisceaux formés de fUs de fer du n» I 7 . 


nombre: 

niAMÉTHES 

VALEL'AS 

du 

rapport 

ô 

L> 

de 

llls. 

mesurés 

â 

calculés 

D 


-1 * . 

ceniimêt. 

^ . . «-t - 

centimét. 


50 

2.8 

2.45 

i.i4 

iOO 

3.8 

3.46 

1 09 

ISO 

' 4.6 

4.23 

1.08 

200 

5.4 

4.89 

I.IO 

250 

» 5.9 ' 

.5.47 ' 

1.08 

300 

6.6 

5.99 

1.10 

350 

7.0 

6.47 

1.08 

400 

7.5 

6.92 

1.08 

450 

8.1 

7.34 

1.10 

500 

8.5 

7.74 

1 09 

■ ^ tso ■ - 

« 

8.12 ■ 

1.08 

600 

9.3 

8.48 

1.09 

6.50 

9.6 

8.82 

1.08 

700 

lO.Ü 

9.15 

1 09 

750 ' 

10.3 

9.48 

1.U8 

800 

10.6 

9.79 

1.08 

830 

1 1.0 

10.09 

1.08 

900 

1 1.6 

10.38 

i.n 

9.30 

12.0 

10.67 

1.12 

lOOO 

12.2 

10.95 

1.12 

1050 

12.5 

11.22 

1.11 

1 10 ) 

12.8 

11.48 

I.l 1 

1150 

I3.( 

H.74 

1.11 

1200 

13.3 

11.99 

l.ll 

1230 

1 3.5 

12.24 

1.10 

1300 

13.6 

12.48 

1.08 

1400 

11. 3 

12.96 

1. 10 

1500 

15.1 

13.41 

1.12 

1600 

I.S.5 

13.S5 

1.12 

1 O 

16.0 

14.28 

1.11 

9 


obsi:avatio!vs. 


Les llls employés, de 0.003 de 
diainèlre, éiaienï enduits de ver- 
nis pras. 

Four mesurer la grosseur des 
faisceaux, on les .serrait forle- 
ment, par deux ligatures, à l’en- 
droit où l’on prenait le dévelop- 
pement de leur contour. ^ , 


▼aUur moy onn« du rapport g — 


1.098 
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TABLEAU No 2. , 

Bxpériencet iur la force ahtolxte du fil de ferr\o (petit câUbre). 


NCHénos 

d’ordre. 

POIDS 

par 

mètre courant. 

SECTIOri. 

DIAMÈTRE. 

TBîssion 
par millimétré 
quarré 
au moment 
de la rupture. 

OBSERVATIONS. 


grammes. 

inillim. quaxr. 

millim. 

kilog. 


1 

58 

7.45 

3.08 

72.84 

(a) 

2 

id. 

id. 

id. 

71.83 

3 

id. 

id. 

id. 

78.24 


4 

id. 

id. 

id. 

69.89 

(b) 

5 

56 

7.18 

3.02 

77.28 

ic) 

6 

id. 

id. 

id. 

76.60 

7 

id. 

id. 

id. 

78.04 


8 

id. 

id. 

id. 

78.00 

(d) 

9 

id. 

id. 

id. 

75.89 

10 

id. 

id. 

id. 

69.63 


11 

id. 

id. 

id. 

79 85 


12 

id. 

id. 

id. 

80.50 

(e) 

13 

id. 

id. 

id. 

76.71 

14 

id. 

id. 

id. 

76.27 

.(f) 

15 

id. 

ùl. 

id. 

79.26 

16 

55 

' 7.07 

3 00 

79.09 


17 

id. 

id. 

td. 

78.16 


18 

id. 

id. 

id. 

79.09 


19 

id. 

id. 

id. 

75.80 


20 

id. 

id. 

td. 

70.62 


21 

id. 

id. 

id. 

81.17 


22 

id. 

id. 

id. 

70.62 


23 

id. 

id. 

td. 

77.92 

ig) 

24 

id. 

id. 

id. 

76.47 

25 

id. 

id. 

id. 

72.15 

ih) 

26 

id. 

id. 

id. 

65.88 

27 

id. 

id. 

id. 

68.81 


28 

id. 

id. 

id. 

78.33 


29 

id. 

id. 

id. 

81.96 

ii) 

30 

id. 

id. 

id. 

65.88 

31 

54 

6.93 

2.97 

67.34 


32 

id. 

id. 

id. 

79.06 


33 

id. 

id. 

id. 

77.93 


34 

id. 

id. 

id. 

81.71 


35 

id. 

id. 

id. 

86.95 

CA) 

36 

id. 

id. 

id. 

67.46 

(f) 

37 

id. 

id. 

id. 

77.21 

38 

id. 

id. 

id. 

83.95 

(m) 

39 

id. 

id. 

id. 

77.96 

40 

id. 

id. 

id. 

83.95 


41 

id. 

id. 

id. 

84.70 


42 

53 

6.80 

2.94 

76.46 


43 

id- 

td. 

id. 

83.95 


44 

id. 

td. 

id. 

85.45 


Moyennes. 

55.10 

7.08 

3.01 

76.75 

* 



(a) Lo calibre des flis d'un môme numéro varie, non>seuIemenl avec la fabrique , 
mais encore suivant le degré d’usure des filières de chaque établissement.-- 
(6) Cassé à la ligature. — (c) /d. — fd) Cassé à la ligature ; rupture toute à nerf. — y 

le) Cassé à la ligature. — (f) Cassé â la ligature , rupture toute à nerf. — (g) Cassé è 
la ligature.— (A) 7d. — (O Cassé à la lipture, rupture toute à nerf. — (A) Cassé à la 
ligature, — ’ï) Id — Cassure h nerf noir. 't-.< 
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POIDS 



TE!ts|0» 

•À 

r. 

neuénos 

d’ordre. 

par 

métré coarani. 

SECTIO««. 

DiAMÊTRE. 

par miltiroètre 
(juarré 
au moment 
de la rupture. 

H 

< 

> 

«s 

bi 

« 

Q 

O 

1 

grain mes. 
$1 

luilliin. quarr. 
tf..î4 

niiliim. 

2.88 

kllojt. 

53.52 

Co) 

* 

irf. 

id. 

td. 

81 03 

3 

id. 

id 

td. 

76.45 


4 

id. 

ùl. 

id. 

71. S6 

(*) 

5 

id. 

id. 

id. 

86.39 

10 

« 

id. 

id. 

td. 

79.51 

7 

id 

id. 

td. 

83.33 


S 

id. 

id. 

td. 

77.98 


9 

id. 

id. 

td. 

79.31 

(d) 

iO 

id. 

id. 

td. 

79.SI 

i 1 

id. 

id. 

td. 

71 gg 

M 

n 

id. 

id. 

td. 

85.62 

13 

id. 

id. 

td. 

71.86 


M 

id. 

id. 

id. 

85.62 


IS 

id. 

id. 

td. 

75. C8 


16 

id. 

id. 

id. 

85 62 

<n 

ig) 

17 

50 

6.41 

2.8S 

73 32 

18 

id. 

id. 

id. 

81.12 

!.«) 

19 

id. 

id. 

id. 

87.36 


20 

id. 

id. 

id. 

71.76 


21 

id. 

id. 

id. 

Si. 12 

(•■) 

22 

id. 

id. 

id. 

73.32 

2J 

id. 

id. 

id. 

7u 56 

U) 

2« 

«d. 

id. 

id. 

73.32 


2S 

id. 

id. 

id. 

78.00 


26 

id. 

id. 

id. 

76.44 


27 

id. 

id. 

id. 

79.56 


28 

id. 

id. 

id. 

81.11 


29 

id. 

id. 

id. 

74.88 


30 

id. 

id. 

id. 

Bl.12 


31 

id. 

id. 

id. 

78.00 


32 

id. 

id 

id. 

74.88 


33 

id. 

id. 

id. 

85.33 


34 

id. 

id. 

id. 

76.44 


35 

id. 

id. 

id. 

78.78 


36 

ùl. 

id. 

id. 

74.88 


87 

4» 

6.27 

2.82 

70. 97 


38 

id. 

id. 

id. 

63.79 


39 

id. 

id. 

id. 

71.77 

(0 

40 

id. 

id. 

id. 

75.75 

ti 

id. 

id. 

id. 

70.97 

(m) 

42 

id. 

id. 

id. 

79.90 

43 

id. 

id. 

id. 

70.17 

(") 

44 

4g 

0.16 

2.80 

73.05 

(0) 

4S 

id. 

td. 

id. 

76.29 

(P) 

46 

id. 

td. 

id. 

76.29 


47 

id. 

td. 

id. 

73.05 

48 

id. 

id. 

id. 

76.29 


Moyenne». 

49.9g 

6.41 

2.85 

76.81 



Ta) Le calibre des dis d’an même naméro rarie, non-seulement avec la fabrique, 
mais encore suivant le degrO d'usure des filières de chaque établissement. — 
(è}Casséè la ligature. - (c) fd. — (d) Cassure i nerf, trace de paille. — (e) Cassure 

i •- 1 :— — . Trace de paille 

trace de paille. — 


fonte i nerf. — if) Cassé à la ligature , rupture toute é nerf, — {g) 
à la rupture. — (A) Cassé i la ligature. — (i)_ Cassure à nerf, tr< 


fiICnsséÂla ligature. — (*) fd. — (f) Cassé * la ligature. — (m) Cassé é la ligature, 
trace de paille. — (n) Cassé à la ligature. — (o) /d. — (p) Id.-(q) /d. — (r) /d. 
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TABLEAU N» 4. — Expériences sur la ténacité du fer en barres. 
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3 

<9 

b* 
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H 

DÉSIGNATION DU FER. 
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•c 
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Cl — te 
ÎX- s 

c ^ s 

O I- — 

<, 2"3 

k 

OBSERVATIONS. 

K' 


Dlill. 

kilog. 

kilog. 

kilog. 


140 

Fer rond de Bigny. . . . 

40 

1 2 000 

9.55 

o.ouo 

ÊiaslicitO non al(érc>e. 




1 8 üOü 

14.33 

0.001 

Jd. id. 




25 000 

19.90 

0,001 

Id. id. 




3l 500 

25.08 

0 035 

Ëiasticiic alt(?rée. 




37 500 

29.85 

0 070 

Id. id. 




40 200 

32.00 

O.lOO 

Id. id. 




42 700 

33.99 

0.102 

Id. id. 




44 000 

35.03 

(1.103 

Id. id. 




45 000 

35.82 

0.103 

Id. id. 




46 500 

37.02 

0.103 

Id. id. 


• 


47 700 

37.97 

0.104 

Rupture à grain. 

l4o 

Fer rond de Bigny. . . . 

30 

8 000 

11.33 

0.000 

Élasticité non altiiree. 

• 



10000 

14.16 

,0.001 

Id. id. 




1 1 500 

•G.OO 

0.001 

Id. id. 




14 000 

19.83 

O.UOl 

Id. id. 




17000 

24.07 

0.001 

Id. id. 




18 500 

26.20 

0.025 

Elaslicitc altérée. 




22 500 

31.86 

0.138 

Rupture à grain. 

l4o 

Fer rond de Bigny. . 

31 

12 700 

16.84 

O.OOl 

Elasticité non a Itérée. 




1 5 :>oo 

20.55 

0.001 

Id. id. 




18 400 

24.40 

0.036 

Elasticilé altérée. 




22G00 

29.97 

0 094 

Id. id. 




24 000 

31.83 

0.150 

Rupture ù nerf noir. 

l4o 

Fer rond de Rimaucourt. 

31 

12 700 

16.84 

0.000 

Élasticité non altérée. 




15 500 

20.55 

0.001 

Id. id. 


• 


17 000 

22.54 

0.001 

Id. id. 




21 100 

27 99 

0.050 

Eloslicilé altérée. 




21(100 

31.83 

0 093 

Id. id. 




25 400 

33.68 

0.135 

Id. id. 




27 000 

35.80 

0.190 

Rupture nerveuse cl brillante. 

120 

Fer rond de Rimaucourt. 

41 

1 2 500 

9.17 

0.000 

Elasticité non alierée. 




1 8 000 

13.64 

0.001 

Id. id. 




25 00(1 

18.94 

0.007 

Id. id. 




3l 500 

23.86 

0 028 

Elasticité altérée. 




37 500 

28.47 

0.064 

Id. id. 




45 000 

34.09 

0.140 

Rupture mi-grain , mi-nerf. 

14« 

Fer rond de Bigny. . . . 

40 

25 000 

19.90 

0.001 

Elasticité non allcrée. 


- 


38 000 

30.25 

0 062 

Elasticité alierée. 




43 000 

34.23 

0.120 

Id. id. 


* 


45000 

35.82 

0.158 

Rupitire brillante cl a nerf. 

120 

Fer rond de Rimaucourt. 

30 

21 100 

29.88 

0 050 

Élasticité non altérée. 




24 000 

33.99 

0.133 

Id. id. 




25 400 

35.97 

0.150 

Rupture toute à nerf. 

120 

Fer rond de Rimaucourt. 

40 

45 000 

35.82 

0.165 

Rupture brillante et nerveuse. 


Fer rond do Rimaucourt, 

30 

25 400 

35.97 

0.175 

Rupture Irès-ncrvense. 
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N* 235. 

NOTICE 

Sur les irrigations dans V arrondissement d'Avignon; 

Par M. CONTB * Ingénieur des ponts et chaussées. 

L*arrondissement de Touest du département de Vau- 
cluse est abondamment pourvu de moyens d’irrigation. 
Les principaux sont : les canaux dérivés de la Durance et 
la fontaine de Vaucluse. 

A l’époque où le service hydraulique du département 
nous fut conGé, nous avons cru devoir nous occuper spé- 
cialement des irrigations. 

La courte durée de ce service ne nous a pas permis de 
terminer notre travail; mais comme c’est surtout dans 
l’arrondissement dont nous sommes chargé qu’il existe 
des moyens d’arrosage , nous avons pu le compléter pour 
cette portion du département de Vaucluse. 

Cette notice sera divisée en trois parties , savoir : 

Première partie, — Description des cours d’eau qui 
fournissent aux irrigations. 

Deuxième partie, — Détails pratiques sur les irriga- 
tions et sur les diverses cultures qui y sont soumises. 

Troisième partie, — Conséquences à déduire des deux 
premières parties. 

PREMIÈRE PARTIE. 

IDctori piton det cours d'eau (jui foumiMcni aux irrlg^atioBs. 

Les cours d’eau qui fournissent aux irrigations sont 
naturellement classés en deux sortes, par la nature même 

Ann, des P. et Ch, 2*sér., lO'ann., 6* cah. Mém.—tomi xx. 25 
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de leurs eaux ; suivant qu’ils sont pratiqués avec des eaux 
troubles ou avec des eaux claires , les arrosages donnent 
des résultats si difierents , que je dois, dans cette notice, 
distinguer toujours les arrosages h l’eau trouble de ceux 
auxquels il est pourvu au moyeu d’eaux claires. 

CHAPITRE PREMIER. 


Caüaüx d’arrosage a l’eao trouble. 

Les canaux d’arrosage à l’eau trouble sont des dériva- 

n 

lions de la Durance ; ils sont au nombre de cinq : 

I® Le canal de Gabedan-Neuf et de Plan-Oriental ; 

a** Le canal Saint-Julien ; 

3 ® Le canal Grillon ; 

4 ® Le canal de la Durançole ou des Hospices -d'Avignon ; 

5 ® Le canal de M. de Gambis. 

Canal Sain Julien. — Bien que la prise de ce canal se 
trouve en aval de celle de Gabedan-Neuf, nous devons 
nous en occuper d’abord, parce qu’il a été construit le 
premier, et que nous trouverons dans les faits qui ont 
accompagné la construction des divers canaux , des ensei - 
gnements qui ne sont pas sans intérêt, PI. 194* 

En 1 171 , Raynwnd V, comte de Toulouse et de Pro- 
vence , concéda à l’évôque de Cavaillon le droit de dériver 
les eaux de la Durance sur l’une et l’autre rive, pour éta- 
blir des moulins à farine. L’évêque établit, en consé- 
quence, un moulin à farine auprès de la porte Saint- 
Julien à Gavaillon. Ge moulin et le canal qui y conduit 
les eaux, ont depuis porté le nom de Saint-Julien. 

Les habitants de Gavaillon s’adressèrent à leur évêque 
pour obtenir l’aut(Mrisation d’irriguer leurs terres au 
moyen des eaux du fossé Saint-Julien; la concession, 
par eux sollicitée, leur fut accordée par l’évêque, avec 
l’autorisation de son chapitre , par acte du 2 février 1235. 

Dès lors le fossé Saint- Julien grandit d’importance, car 


IRKIGATIOH8 (yaDCLDSe). 3^9 

il devait pourvoir à des arrosages très-considérables et en 
outre faire mouvoir le moulin à farine de l’évé(|iie. Les 
fossés de distribution s'établirent et par une délibération 
du conseil de la commune, en date du 5 juin i6a6, ap- 
prouvée parie vice-légat du pape, tous les babitants de 
Cavaillon furent soumis à se fournir réciproquement un 
passage sur leurs terres , pour porter les irrigations par- 
tout où besoin serait, en causant le moins possible de 
dommages à la propriété traversée et moyennant une 
indemnité réglée à dire d’experts. 

La prise du canal Saint-Julien est situe'e dans la com- 
mune de Cheval -Blane qui faisait jadis partie de la 
commune de Cavaillon. 

C’est une simple tranchée pratiquée dans la berge de 
la Durance. On repurge l’entrée du canal toutes les fois 
que les graviers Tont encombrée, et on prolonge la tran- 
chée à travers les grèves toutes les fois que les eaux aban- 
donnent l’entrée du canal. 

Le canal d’amenée a 2 4 oo mètres de longueur depuis 
la berge de la Durance, jusqu’aux martelières de sûreté. 
Ce dernier ouvrage se compose de trois systèmes de 
vannes. Le premier rejette dans fa Durance le trop plein 
des eaux, le second alimente le canal Saint-Julien et 
le troisième fournit l’eau au canal de Gabedan-Vieux qui 
n’est qu’une branche du canal Saint-Julien. 

Les deux canaux , à l’aval des martelières de sûreté , 
sont munis d’une borne en pierre sur laquelle sont tracées 
les hauteurs d’eau qui forment le contingent du canal dans 
les diverses saisons de l’année. La grande mesure est 
conservée dans le canal, depuis le 1" avril jusqu'au 5 oc- 
tobre : elle est de 4“"’ -69 , savoir : 

Pour le Saint-Julien 3 “*''. 5 r, 

Pour le Cabedan. 

Les termes de l’acte de i aSS , en vertu duquel l’évèque 
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deCavilillon a concédé les droits d’arroser aux babitauts 
de la commune, indiquent que le canal Saint Julien fut 
agrandi et approfondi aux frais des dits habitants, depuis 
la prise jusqu’au moulin. Cette portion du canal , située 
en amont de Cavaillon , fut d’ .abord la seule employée aux 
irrigations , ce n’est qu’au i4’ siècle que les eaux du fuyant 
du moulin furent employées à irriguer les quartiers en aval e; 

de Cavaillon d’abord, et dirigées ensuite sur la rive 
droite du Coulon pour arroser, outre une grande quantité 
de terres de la commune de Cavaillon, des terrains des k 

communes de Uslc, le Tlior et Caumont. 

Les eaux sont portées de la rive gauche du Coulon sur 
la rive droite au moyen d’uue bâche en bois suspendue 
par des tiges en fer à un arc en pierres. Nous donnons, 

PI. 194 , le croquis de cet ouvrage. 

L’acte de ia35 et les sentences arbitrales rendues en 
i38a et i383 réglaient la proportion dans laquelle les 
arrosants et l'évéque devaient contribuer aux dépenses 
d’entretien et de réparation du canal. Bien que la propor- 
tion des arrosants et des usiniers soit bien différente , la 
dépense est, encore aujourd’hui, répartie de la même façon gi 

entre ces deux classes d’intéressés : les usiniers payent un ^ 

tiers et les arrosants deux tiers , conformément aux tnans- 
actions dont il vient d’être question. 

Les usines du canal Saint-Julien sont de deux sortes : 
les unes sont .1 cheval sur le canal et proStent des chutes 
que l’on a été obligé d’y ménager. Celles de la seconde 
sorte dérivent les eaux du canal et les perdent dans les 
fossés d’écoulement de la commune de Cavaillon. Ces der- 
nières usines consistent en filatures et moulins à soie, et 
bien qu’elles soient au nombre de dix ou douze, elles déri- 
vent à peine i mètre cube d’eau en totalité; en cas de 
besoin d’eau de la part des arrosants, ces usines doivent 
être mises en chômage, à la première réquisition du 
syndicat. 


Digitized by Google 


IRRIGATIONS ( VAUCLUSE). 34 1 

. La longueur du canal Saint-Julien est de a8 7oomè> 
très (i). 

Le canal de Fugueirolles , placé sur la rive droite du 
Coulon, fait suite au canal de Cabedan-Vieiix et recueille 
les eaux que ce canal laisse perdre dans le torrent du 
Coulon. Les eaux sont recueillies au moyen d’un barrage 
en graviers et fascinages qui traverse le lit du Coulon. 
Bien que formant une association distincte du canal Saint- 
Julien , pour l’entretien de leur canal, de leur prise et 
de leur barrage, les intéressés du canal de Fugueirolles 
payent à l’association du canal Saint>Julien la même cote 
que les autres intéressés et sont compris dans la nomen- 
clature que nous donnerons ci-après. 

Les pentes du profil en long du canal Saint-Julien sont 
comprises entre o“.ooo3 et o“.ooi par mètre. 

La quantité d’hectares arrosables dans les communes 
de Cavaillon , Cheval-Blanc et Taillade est de 2 g5o. 

Cette quantité n’est pas connue dans les communes de 
l’Isle , le Thor et Caumont. Les habitants de l’ancienne 
commune de Cavaillon (actuellement Cavaillon et Cheval- 
Blanc) ont le droit d’arroser au moyen des eaux du canal 
Saint- Julien toutes leurs terres arrosables; mais les com- 
munes de risle, le Thor et Caumont n’ont pas les mêmes 
droits, ils n’arrosent qu’autant que les eaux arrivent jus- 
qu’à eux. En cas de répartition de dépenses entre les 
terres arrosables, on ne compte dans ces trois communes 
que les terres qui ont été arrosées pendant l’année. 


(1) La lorguear du canal Saint- Julien « y compris les principales 
branches, est la suivante: mèt. 

Bc la prise aux vannes de distribution u4oo 

Bc ce P 'int au torrent du Coulon 6800 

Be ce p' int au moulin de Rourct. 6 5oo 

Be ce poit»t au fossé du Mourgoii à Caumont 5uoo 

Canal de Cabedan- Vieux, des marteliércs au torrent du 

Coulon. .• •• *. 

Canal de Fugueirolles sur la rive droite du Coulon. . . 3 000 

Total a8 700 
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C'est pour cela que la quantité de terre arrosable par 
le canal Saint>Julien n'est pas connue dans ces trois 
communes. 

La quantité arrosée annuellement est de i (*). 

Le nombre des intéresses des communes de Cavaillon, 
Cheval-Blanc et Taillade est de i 56 o et celui des proprié- 
taires imposés annuellement dans les trois autres com- 
munes est de 5 oo, ce qui porte à 2060 le nombre des 
intéressés nu canal Saint-Julien. 

Le prix de revient de l'arrosage est annuellement de 
10 à la fr. par hectare. 

Le canal Saint-Julien est administré par un syndicat 
nommé par les intéressés. Les prises d’eau sont ouvertes 
chaque année, depuis le i" avril jusqu'au 5 octobre. 
Chaque propriétaire a le droit de prendre les eaux à 
leur passage dans les fossés de distribution, et cela , sans 
règle aucune. 

Le syndicat n'est régi par aucun règlement, ses délibé- 
rations doivent être approuvées par le préfet. 

Le canal Saint-Julien n'a pas de portée légale; les titres 
successifs ne parlent en aucune façon de la quantité d'eau 
qui lui est attribuée, les 4 mètres cubes qu'il prend ha- 
bituellement dans la saison d’été, nous paraissent suffi- 
sants à ses besoins. 

Canal de Cahedan^N euf, — Le canal de Cabedan- 
Neuf est le second canal dont fut dotée la communauté de 
Cavaillon. Les circonstances delà construction nous prou- 
veront que le comtat Yenaissin jouissait , sous le rapport 


(a) Gommane de Cavaillon 

Id, de Cheval 'Blanc. . . 

Id. des Taillades 

Id. de risic. 

Jd. du Tlior 

Id. de Gaumont 

Total 


hect. 

. i33u.6o 

• 336.91 

. 38.34 

. 95.30 

t 74 - 0 ® 

• 133.45 

. 1890.50 
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des intérêts de l'agriculture, d'institutions qu’il serait 
peut-être désirable de voir appliquer en France. 

Le 11 septembre 1738, le bureau des eaux de Gavaillon 
accorda aux propriétaires des quartiers du haut Gabedan 
et des hautes Vautes , l’autorisation de dériver les eaux de 
la Durance, pour l’irrigation de leurs propriétés et de les 
conduire, par un fossé fait à leurs dépens , depuis la prise 
jusqu’au torrent du Goulon. Gette délibération fut ap- 
prouvée par un rescrit du vice-légat , le 27 du même mois. 

A la suite de cette concession, diverses réunions des 
intéressés eurent lieu devant le viguier de la communauté 
en vertu d’autorisations expresses du vice-légat. Les pro- 
jets des travaux furent examinés et approuvés , et pour 
concourir à l’exécution , la commune de Gavaillon fut 
appelée à faire les avances de la dépense. 

Les intéressés de la commune des Taillades se réunirent 
à leur tour et demandèrent à faire partie de l’association , 
ce qui leur fut accordé. 

Le conseil de la communauté de Gavaillon dûment con- 
Toqué et assemblé prit en considération la demande des 
intéressés à la construction du canal du haut Gabedan, et 
délibéra de faire les avances nécessaires à la construction 
du canal , aux conditions ci-après : 

I® Les sommes nécessaires à la construction du canal 
seront versées par la commune entre les mains d’un tréso- 
rier d’honneur qui sera nommé par le corps des intéressés ; 

2® Il sera dressé par des experts nommés par le bureau 
des eaux , une lièi^e des terrains reconnus arrosables et la 
commune retirera la cotisation annuelle qui sera perçue 
sur ces terrains, pour s’assurer du remboursement des 
sommes avancées par elle; 

3 ® Le remboursement des sommes empruntées sera fait 
en seize années. 

Pour faciliter le défrichement des terres arrosables , la 
cotisation des quatre premières années ne sera fixée qu’à 
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ia somme nécessaire au payement des intérêts des sommes 

avancées par la commune. 

Les mêmes considérations furent imposées à la com*> 
munauté des Taillades qui dut faire les avances des sommes 
afférentes aux intéressés de cette localité, etceux*>ci furent 
en outre soumis à fournir les terrains nécessaires à l’éta- 
blissement d^çanal et des fosses de distribution des eaux. 

Ils furCtfMfc outre astreints à perpétuité à se fournir 
passaguj pour _ fes eaux du canal moyennant indemnité 
réglée^l^l^^S^ per t s . 

devait comprendre tous les terrains arro- 
sables des communes de Cavaillon et des Taillades; si 
plus tard des terrains qui n’auraient pas été reconnus ar- 
rosables pouvaient recevoir Tirrip;alion , soit dans les com- 
munes des Taillades et de Cavaillon, soit dans d’autres 
communes, ces terrains seraient agrégés à l’association, à la 
charge par le propriétaire d’apporter la cotisation payée 
par les premiers intéressés. 

Ces conditions furent acceptées par les intéressés qui , 
les présents délibérant pour les absents, soumirent leurs 
biens en payement des cotisations annuelles. 

La commune de Cavaillon adressa ensuite une requête 
au vice-légat. Cette requête contenait tout ce que nous 
venons de rapporter, et le vice-légat y donna son appro- 
bation, par rescrit du 29 décembre 1766. 

Le canal du haut Cabedan fut construit, en consé- 
quence , entre la Durance et le torrent du Coulon , dans 
lequel il déversait les eaux qui n’étaient pas utilisées pour 
les irrigations. 

En i 8 i 3 , un petit canal fut établi sur la rive droite du 
Coulon pour profiter des eaux que le Cabedan jetait dans 
ce torrent; une transaction de 1821 entre les intéressés à 
ce canal et ceux du canal de Cabedan-Neuf permit de 
considérer ce nouveau canal comme le prolongement du 
Cabcdan-Neuf. En vertu de cette transaction, les intéressés 
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des deux canaux payent la même cote d'atT08age; il8ont 
chacun une administration distincte. L’association de la 
rive droite du Coulon fut constituée par une ordonnance 
du i4 janvier iSa^ i sous le nom d’association du canal de 
Plan-Oriental. La prise du canal de Cabedau-Neuf a été 
construite en i834t dans les digues en pierre de la com- 
mune de Mérindol. En échange de l'autorisation accordée 
par les habitants de cette commune de construire la prise 
du canal dans leur digue , l’association de Cabedan doit 
fournir gratuitement les eaux nécessaires pour l’irrigation 
de la plaine de Mérindol. 

La prise est bien placée, mais elle est très-mal con- 
struite. Le seuil, qui d’après l’ordonnance de concession 
devait être placé ii i mètre en contre bas de l’étiage de la 
Durance, est à peine à o™.4o, ce qui donne lieu à des 
dépenses annuelles très-considérables , pour des ouvrages 
exécutés en lit de rivière dans le but de relever les eaux 
devant la prise. Ce vice de construction disparaîtra très- 
prochainement, nous en avons l’espérance. 

Le canal de Cabedan-Neuf est assez bien tracé ; les pentes 
du profil en long varient de o^.oooaS à o^.ooi. Il est à 
regretter, pourtant , qu’on ait cru devoir y ménager des 
chutes , qui tiennent les eaux à un niveau inférieur de 
10 mètres environ à celui auquel on aurait pu les conduire. 
Ces lo mètres de hauteur de plus auraient pu être d’une 
grande importance pour les canaux auxquels le Cabedan 
peut être appelé à servir de tête. 

La manière de conduire les eaux du canal de Cabedan- 
r^euf dans celui de Plan-Oriental est analogue à ce que 
nous avons indiqué ci-dessus pour le canal de F ugueirolles. 
Un barrage est établi dans le lit du Coulon pour retenir 
les eaux et les diriger vers la prise du canal de Plan- 
Oriental. Mais cet ouvrage construit en fascinages et 
graviers offre peu de résistance, aussi la moindre crue 
suffît pour le faire disparaître et on nous a affirmé , à 
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CaTaillon , qu’en certaines années les ouvrages avaient dù 
être reconstruits jusqu’à quatre ou cinq fois. En second 
lieu les pertes d’eau à travers les {iraviers du Coulon sont 
assez considérables; enfin les eaus de la Durance dont les 
limons sont si fertilisants pour les terres irriguées , sont 
gâtés la plupart du temps par les sables rouges entraînés 
par les eaux du Coulon. 

11 serait trés>facile de parer à tous ces inconvénients , 
en faisant passer les eaux sur un aqueduc , la pente du 
canal de Gabedan-Neuf sur la rive gauche du Coulon est 
plus que suffisante pour qu’on puisse sans peine gagner 
la hauteur nécessaire pour la construction d’un aqueduc. 

La longueur du canal de Cuhedan-Neuf est de 19700 
mètres. 

Celle du canal de Plan-Oriental est de 5 5 oo mètres. 

Le nombre d’hectares compris dans les associations de 
Cabedan-Neuf et de Plan-Oriental est de i i96**.6ô répartis 
entre 1 i 5 o intéressés ( 3 ). 

Le nombre d’hectares dont pourrait être accru l’asso- 
ciation est très-peu considérable pour les quartiers du 
Haut-Cabedan, parce que toutes les terres irrigables de 
ces quartiers y sont déjà comprises; mais, dans la com- 
mune de Mériudol, on pourrait encore étendre le bienfait 
de l’irrigation à 100 hectares et dans les quartiers du Plan* 
Oriental , à 200 hectares. 

La première mise de fonds à payer par un propriétaire 
qui veut faire partie de l’association est de i 36 ^^. 36 par 
hectare, pour le Cabedan-Neuf et de 409^''» *0 pour le 
Plan-Oriental. 

Nombre d’bectsref. 

(3) Commune de Mérindol 84*^9 

Id. de Cheval-Diane. 348.01 \ 
id. des Taillades. . . i5g.5i | 6ai.a5 
Id» de Cavaillon. . * 

Canal de Plan-Oriental ^ 

ToUu. • • • • 1 196.66 


Nombre des iniéressit. 
loi 

i4:\ 

33 1 


1 i5o 
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La quantité de (erres arrosées en i84S a été de 

747“.oi (4). 

Les prix de Tarrosage sont très-considérables sur les ca- 
naux de Gabedan-Neuf et de Plan-Oriental : en 1847 y ils 
ont été , savoir : 

Canal de Cabedan-Neaf. 

Pour les terres engagées dans lassociation et qui n"ont 
pas arrosé, par hectare, et pour celles qui ont 

arrosé I 

Canal de Plan-Oriental. 

Pour les terres qui n’ont pas arrosé, et 3ÿ'*.5o 

pour celles qui ont arrosé. 

L’administration de ces deux canaux est confiée à deux 
syndicats nommés par les intéressés. 

La portée du canal de Cabedan-Neuf est de 2 mètres 
cubes, la portée légale est, dit-on, de nous n’en 

avons trouvé aucunes traces dans les anciens litres. 

Observations sur les canaux de Cavaillon, — Les ca- 
naux de Cavaillon sont la propriété des intéressés , ils sont 
largement pourvus de fossés de distribution, aussi les 
territoires des communes traversées sont-ils irrigués au- 
tant qu’il est possible. 

Les anciens règlements obligeaient les propriétaires à 
se donner passage sur leurs terres pour construire les 
fossés d’irrigation, mais il est à remarquer que cette 
prescription a suivi la création des canaux d’irrigation et 
ne l’a point précédée. Or rien n’est si difficile que la créa- 


becu 

(4) Coinnmne de Mérindol 70.31 

Id^ de CUevaUBlanc i38.38 

Id. des Taillades i:jC.i4 

Jd, de Cavaillon 166 . i5 

CaïUl de PUn-Oriental * . . . 016.04 

Total 747.03 
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lion des canaux d'irrigation , nous le démontrerons dans 
le courant de celte notice. 

Nous avons distingué dans chaque association , les terres 
engagées des terres irriguées annuellement. Pour les ca- 
naux de Cabedan-Neuf et Plan-Oriental et de Saint-Julien, 
celte distinction est inexacte. Toutes les terres sont irri- 
guées annuellement, mais les syndicats ne tiennent 
compte que des cultures qui exigent une irrigation régu- 
lière, et les terres où elles sont pratiquées sont seules 
soumises à la taxe d'entretien. Les cultures qui n'exigent 
pas l'arrosage régulier, les céréales , par exemple , ne sont 
pas soumises à la taxe , et ne sont pas regardées comme 
terres arrosées. On n'exige pas non plus de taxe du pro- 
priétaire qui arrose sa terre pour en rendre le travail plus 
facile. 

Les canaux de Cabedan-Neuf et de Saint-Julien ne sont 
pas très-bien administrés; ils manquent de bons règle- 
ments et jamais on n'a pu vaincre la force d’inertie que 
les habitants ne manquent pas d'opposer à tous les chan- 
gements que l'on voudrait introduire dans leurs usages. 
Ils prétendent, par exemple, qu’il est impossible de les 
astreindre à un tour d’arrosage, à cause de la grande 
diversité des cultures et des variations subites qui se font 
sentir dans l’état de l’atmosphère. Les personnes les plus 
raisonnables et les plus expertes de la contrée sont assez 
de cet avis; mais si l’on considère qu’avec les moyens d’ir- 
riguer que possèdent Cavaillon et les communes envi- 
ronnantes, on s’y plaint encore de la pénurie des eaux, 
on conviendra que l'ordre introduit dans les arrosages 
n'amènerait qu’un peu de gène pour l'agriculteur et que 
l’on pourrait concilier les intérêts des diverses cultures 
avec les économies destinées à prévenir le gaspillage. 

Canal Crillon, — Le canal Grillon fut construit en 
i^8G par le duc de Crillon. La concession fut accordée à 
la ville d’Âvignon par un ebirographe du pape Benoit XIV, 
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mais la ville n ayant pas les fonds nécessaires pour pousser 
à bien l’entreprise, led UC de Grillon ofFritde se substituer 
à la ville d’Avignon, ce ((ui lui fut accordé par délibéra- 
tion du conseil de ville et par un nouveau chirographe 
de Pie VI. 

Le canal Grillon prend les eaux dans la Durance, un 
peu en amont du pont de Bompas, au moyen d’une 
prise fixe dont le seuil est placé ào"'.8i en contre-bas de 
réliage. Gelte prise, reconstruite il y a environ treize ans 
par M. l’ingénieur Maire, est très-bien située. 

Le canal est Ircs-rnal tracé; au lieu de s’appuyer sur le 
coteau qui borde «H l’est la plaine d’Avignon, on l’a con- 
struit en remblais flans la plaine, ce qui laisse entre le 
canal et la montaane, une zone de terrain très-considé- 
rable qu’on ne peut arroser. Mieux tracé, ce canal aurait 
pu en outre porter les irrigations dans d’autres communes, 
ce qui était d’autant plus facile que sa portée d’eau était 
alors illimitée , et que ce n’est que tout récemment qu’elle 
a été réglée. 

La longueur totale du canal est de 14700 mètres entre 
la Durance et le Rhône. Les pentes du profil en long 
varient de o“.ooo2 à o“.ooo8 par mètre, le canal est en 
outre coupé par trois chutes de 6 mètres ensemble, deux 
de ces chutes sont employées à mettre des usines en mou- 
vement, la troisième est disponible. 

La longueur des fossés de distribution est de i 4 000 mè- 
tres. La portée légale du canal est de 2 mètres cubes , la 
portée réelle de 2 a 3 mètres. 

Toute la plaine d’Avignon et une’partie de celles de 
Sorgues et de Vedennes sont arrosablès par les eaux du 
canal Grillon; la quantité de terres que peut arroser ce 
canal n’est donc limitée que par la quantité d’eau dispo- 
nible. L'insuffisance des fossés de distribution est la seule 
cause à laquelle il faut attribuer la petite quantité de 
terres irriguées par le canal. 
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La superâcie annuellement arrosée est de 65o hectares 
répartis entre ^5o propriétaires environ. 

La compagnie propriétaire du canal vient de présenter 
un projet d’agrandissement et de prolongement d’un des 
fossés de distribution, qui augmentera la quantité des 
terrains actuellement irrigués. 

Le prix de l’arrosage est de a3^'-.44 par hectare, quel que 
soit , d’ailleurs, le genre de culture. 

Un sixième environ des arrosants jouit des eaux gratui> 
tement à perpétuité. Un autre sixième ne paye que 
par hectare, mais les propriétaires de celte deuxième ca- 
tégorie payent la taxe d’arrosage qu’ils arrosent ou non , 
taudis que ceux qui payent a3"-.44 par hectare ne doivent 
la taxe que pour les terrains réellement arrosés. 

La réduction de la taxe à 17 '' . 58 par hectare, fut ac- 
cordée par M. le duc de Grillon aux propriétaires qui 
engagèrent leurs terres avant la construction du canal. 

De même qu’aux canaux de Cavaillon, il n’y a pas de 
règles pour les tours d’arrosage au canal Grillon. Ghacun 
arrose lorsqu’il lui plaît , en prenant garde, toutefois , de 
ne pas enlever les eaux à son voisin , si par aventure celui- 
ci avait commencé d’arroser. 

11 existe pourtant un règlement pour l’irrigation , mais 
il n’est pas exécuté. Les inconvénients de cette absence 
d’ordre ne sont pas très-considérables sur ce canal, car il 
y a assez d’eau pour qu’on puisse en gaspiller, et les pro- 
priétaires du canal sauront toujours y remédier aussitôt 
que l’augmentation des terres irriguées les y obligera. Ge 
qui le prouve, c’est que l’agent de la compagnie vient de 
présenter un nouveau projet de règlement. 

. Canal de la Duraneole oit des Hospices~d' Avignon, 

Le canal de la Duraneole fut établi en verter d’une conces- 
sion faite en 1229 par les consuls de la ville d’Avignon au 
proûtde deux particuliers de cette ville. Plu» tard et sans 
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qu’on sache comment cela se fit, ce canal devint la pro- 
priété des hospices d’Avignon. 

Sa prise clans la Durance élait jadis en amont du pont de 
Bompas, dans la commune de Cîiumont. Le canal cjui fai- 
sait suite à cette prise reçoit aujourd’hui les eaux de 
colature des plaines de Cavaillon , Tlsle et leTlior; l’an- 
cienne prise n’existe plus. Une nouvelle prise a été établie 
dans le i8* siècle, à 3 kilomètres environ en aval du pont 
de Bompas, et le canal cjui fait suite à cette nouvelle prise 
porte le nom de canal des Hospices; la partie supérieure 
de r ancien canaL porte seule le nom de Durançole. 

Le canal des Hospices n’a pas de portée légale, la portée 
en basses eaux est de i'" ‘^*.6o environ. Cette cjuanlilé est 
plus cjue sufiisante pour le service des arrosages, mais 
comme les hospices ont des moulins et qu’ils ne veulent 
pas les soumettre à un chômage, ils achètent de Tenu au 
caual Grillon, lorsqu’ils n’en ont pas assez pour les arro- 


sages et pour leurs moulins. 

La longueur du canal est la suivante : 

Durançole, depuis le moulin de Gaumont jusqu’au canal des mci. 

Hospices. . 7 ooo 

Caual des Hospices, depuis la prise jusqu’au Rhône* .... loooo 

Total. 17000 


Le canal donne le mouvement à huit usines. 

Le nombre d’hectares arrosé est de i 1 i8**.5o, les 3/.{ à 
peu près profilent annuellement des bienfaits de l’irri- 
gation. 

Le nombre des intéressés est de 53o. 

Les prix de l’arrosage sont les suivants : 

Pour 352 hectares, gratuitement. 

Id. 285 . 5o id. i4^‘’ .o5 par hectare. 

Id. 481 id. id. 

Les terrains qui arrosent gratuitement sont ceux qui 
appartenaient jadis aux chartreux de Bompas qui, à ce 
qu’il paraît, avaient contribué à la construction du canal. 
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• Les premières souscriptions avaient été faites au prix 
de i4^^’«o5,'les dernières à Si les hospices avaient 

assez d’eau pour faire de nouveaux fossés de distribution 
et pour engager de nouvelles terres , les nouvelles sou- 
scriptions qui en résulteraient seraient faites au prix de 
23^''.44 hectare. 

Les hospices concèdent l’entreprise du canal à un fer- 
mier qui perçoit les droits d’arrosage et le produit des 
moutures des moulins. Il doit, én échange de ces avan- 
tages, entretenir le canal ainsi que les digues et levées ; 
établir le canal d’appel à la prise d’eau jusqu’à une distance 
de 8o mètres ; parer aux cas fortuits de peu d’importance ; 
enfin surveiller l’emploi des eaux de manière à ce qu’elles 
ne nuisent à personne. 

Le fermier actuel paye son fermage à raison de 10800 
francs par an. 

Canal de M, de Cambis. — Ce canal a été construit 
par M. Puy en vertu d’un décret impérial de 1808. H ap- 
partient aujourd’hui à M. de Cambis, gendre de M. Puy. 

La prise de ce canal est placée dans les digues de la 
commune d’Avignon , le radier est très-bas et les eaux y 
arriveraient avec facilité, si un éperon placé en amont ne 
les en détournait pas ; le propriétaire est donc obligé d’aller 
les chercher à grands frais à travers les graviers amoncelés 
devant la prise. 

La longueur du canal , depuis la prise jusqu’à un ancien 
bras de la Durance où il rejette ses eaux est de 5 700 mètres. 

Ce canal arrose les terres de quatre personnes, savoir : 

MM. de Cambis ao hectares. 

Croze 5 id. 

Ponssel 1 id. 

Moral I id. 

Total 37 hectares. 

La portée de ce canal est de i“.5o, ce qui permettrait 
d’irriguer i 5oo hectares. La superficie du territoire arro- 
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sable est beaucoup plus considérable que cette quantité , on 
pourrait donc facilement trouver le contingent de ce canal ; 
mais il n’y .*t pas de fossés de distribution et le proprié- 
taire ne veut pas en éublir. 

Le prix fixé pour l’arrosage est de a3^*.44 P*’’*’ hectare. ^ 

Les eaux de ce canal mettent en mouvement un moulin 
à farine. 

Syndicat de Cktmpramhaud , Saint- F^éran , Jardin- 
Neuf et Bonaventure. — La nomenclature des arrosages 
à l’eau trouble, sera close par le syndicat de Camprau* 
baud , Saint-Véran, Jardin-Neuf et Bonaventure. 

Ces quartiers de la commune d’Avignon arrosent leurs 
terres au moyen des eaux perdues par deux canaux de 
distribution du canal Grillon , mélangées aux eaux de 
colalure de deux quartiers arrosés par le même canal. La 
quantité d’eau dontdispose l’association est de 6 o à 8 o li- 
tres par seconde. 

L’association fut constituée, au commencement de l’em- 
pire, par M. Puy, maire d’Avignon , elle a été régularisée 
par ordonnance royale du 19 janvier i 84 i* 

La dépense est répartie ainsi qu’il suit ; 


Quartier de Camprambaud. . . . 


Id. de Saint-Véran 

• • • « ^ 

Id. de Jardin-Neuf. .... 

. ... 0.3 

Id. de Bonaventure 

. ... 0.4 


Les arrosages sont faits par un arroseur public nommé 
par le préfet, sur la présentation du syndicat et asser- 
menté, cet agent reçoit un salaire de par hectare 

irrigué par lui. 

La dépense annuelle est payée par tous les terrains ar« 
rosables; mais il est à remarquer que tous les terrains de 
l'association sont annuellemcnl irrigués , à moins que les 
pluies ne dispensent d’arroser certaines cultures comme 
les céréales. 

na/c«dM P. et Ot. Mémoires.— TOUS XX. 34 
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Le tableau suivant donne les détails du prix de l’irriga- 
tion pour 1847 • 


DÉSIGNATION DES QUARTIERS. 

NOMBRE 

d’intéressés. 

SERVAGE 

arrosée. 

PRODUIT 

des 

taxes. 

PRIX 

de 

l’arrosage 

par 

hectare. 



hecl. 

fr. 

fr. 

Camprambaud 

39 

23.02 

86.39 

3.75 

Sainl-Véran 

IS 

15.51 

169.68 

10.94 

Jardin-Neuf 

27 

17.73 

291.00 

16.41 

Douavenlure 

11 

11.55 

323.43 

28.51 

Totaux 

95 

C7.81 

870.50 

1 


Ce syndicat est peu important , mais il est très-bien 
administré; il use à peu près un litre par seconde et par 
hectare, et pourtant les terrains de l’association com- 
prennent des jardins et des prairies. 

L’arroseur public irrigue 5 o hectares par semaine ; les 
jardins étant irrigués par les propriétaires, il suffit pour 
toute l’association. 

CHAPITRE II. 

ARROSAGES A L’EAD CLAIRE. 

Fontaine de Vaucluse* — La fontaine de Vaucluse 
prend sa source dans le vallon qui lui a donné son nom ; 
elle traverse les communes de Vaucluse et de Saumanes, et 
vient se diviser en deux branches à son. entrée dans la 
commune de l’Isle 5 c’est à partir de ce point de division , 
que les diverses branches qu’elle forme successivement, 
prennent le nom de Sorgues. 

Branche de Vlsle .^ — La branche de l’Isle arrose d’abord 
les communes de l’isle et du Thor. A l’extrémité de celte 
commune, la branche de Tlsle est barrée par un ouvrage 
en maçonnerie, qui porte le nom de prise du Prévôt, et 
dont le but est de détourner dans le canal de Vaucluse la 
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majeure partie des eaux de celte branche. A partir de ce 
point, l’ancienne branche de l’Isle n’est plus qu’un canal 
de décharge qui porte le nom de branche du Trentein; 
celte branche, après avoir reçu les eaux d’une dérivation 
de la branche de Velleron, arrose les communes d’Enlrai- 
gues et de Bédarrides et se jette dans le torrent de l’Ouvèze. 

Canal de aucluse. — Le canal de Vaucluse , la plus 
importante des dérivations de la fontaine de Vaucluse, 
commence à la prise du Prévôt, 

Il arrose d’abord les communes de Gadagnes , Jonque- 
rettes , Saint-Saturnin et Vedennes jusqu’au château d’Ai- 
guilles où il se divise en deux branches , l’une qui se di- 
rige sur Sorgues, l’autre sur Avignon. 

Le canal de Vaucluse est la propriété de l’état. Il fut 
saisi sur les chanoines de la métropole d’Avignon. Il est, 
depuis longtemps , administré par un syndicat. 

La branche de 1 Isle et le canal de Vaucluse mettent 
tn mouvement ii.-J usines qui occupent 670 hommes et 
870 femmes ou enfants; la valeur de ces établissements 
est de 4600000 francs, en ne comprenant que la valeur 
de 1 établissement hydraulique proprement dit. 

Blanche de V elleron. — La branche de Velleron , par 
elle-même ou par ses nombreuses dérivations, arrose les 
communes de Tlsle, Velleron, Pernes , Entraigues, 
Althen-les-Paluds , Monteux et Bédarrides. Elle se jette 
dans rOuveze dans cette dernière commune. 

Les intéressés de la branche de Velleron seront bientôt 
administrés par un syndicat. 

Le nombre d établissements industriels de celte branche 
est de ag , occupant 1 5 o hommes et 9 femmes ou enfants. 
La valeur de ces établissements est de i 33 o 000 francs. 

Les diverses branches qui servent de canaux de décharge 
aux branches de l’Isle et de Velleron, mettent en mou- 
vement 9 usines d’une Videur de 33 oooo francs, occu- 
pant 47 hommes et 6 a femmes. 
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Les résultats industriels des diverses branches des 
Sorgues sont consignés dans le tableau ci-dessous ; 



NOMBRE 


OOVRICB8 OCCCPEs. 

dSugxatior. 

d’eUblis- 

VALBCB. 




semeot. 


hommes. 

femmes. 

Branche de flate et canal de Vau- 


fr. 



cluse 

114 

4 000 000 

070 

STO 

Branches de Velleron 

27 

13iOUO0 

150 

9 

Branches diverses 

8 

330000 

47 

02 

Totaux 

IS2 

0200000 

SOT 

S4l 


Irrigations par les eaux de la fontaine de V aucluse. 
— La quantité de terre qui pourrait être arrosée par la 
fontaine de Vaucluse, est très-considérable, car ce cours 
d’eau débite, année commune, i3 mètres cubes d’eau à 
l’étiage ; mais le grand nombre d’usines (|ui existe sur le 
cours d’eau gène considérablement le développement des 
irrigations. Nous donnerons ci-après le tableau des ter- 
rains irrigués. Ce tableau comprend un certain nombre de 
roues qui, placées dans le cours d’eau sans barrage, élè- 
vent au moyen d’augets l’eau nécessaire à l’irrigation de 
jardins ou de prairies. 


bXsicration. 

QI'ARTITXS IBMCraiS 

par 

prises d'eau. 

par rouet 
hydrautiques. 

Branche de l'isle et canal de Vancluse 

bect. 
1 438.00 
2O1O.OO 
74.00 

hect. 

10.00 

11.50 

2.50 



3 502.00 

24.00 


- 

SS86.00 


Malgré foules les imperfections que nous avons signalées 
dans les règlements qui régissent les canaux divers dont 
il a été question ci-dessus, nous devons dire que les Sor» 
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^ues sont encore en dessous de ces divers canaux pour 
i’oftlre et la régularité. 

Le canal de Vaucluse seul de toutes les Sor<rucs est 
soumis h un règlement pour les imitations, encore ce 
règlement n’est-il applicaljle (ju’a la l)ranrhe d’Avignon où 
les arrosants jouissent des eatjx deux jours par semaine. 
Le prix des arrosages, pour le canal de Vamluse est de 
3 ^’’*. 5 o par hectare, et ce prix peut être considéré comme 
une moyenne, car s’il est des localités où les arrosages 
sont plus chers , il en est d’autres où ils sont absolument 
gratuits. 

Communes de Courthezon et de Bcdarrides. — Les 
irrigations des communes de Courthezon et de Bédarrides 
ont lieu au moyen des eaux d’écoulement fies terrains su- 
périeurs et d’une dérivation du torrent de l’Ouvèze. 

Les terrains irrigués dans la commune de Courthezon 
comprennent 25 Iiectarcs répartis entre 55 intéressés en- 
viron. Les arrosages sont gratuits, par suite de l’absence 
de toute administration du cours. d’eau delà Seille qui 
fournit aux irrigations. 

Les arrosants de la commune de Bédarrides sont admi- 
nistrés par un syndicat organisé par une ordonnance 
royale (lu i 4 octobre 1847* - 

L’association comprend trois sections : 

Les Gansées, les Paluds et la Verne. 

Le quartier des Gansées comprend i 4 hectares arrosa- 
bles répartis entre iio intéressés. 

* A- ' 

La surface irriguée annuellement est de 8^76 et le prix 
de l’arrosage i 3^‘‘.52 par hectare. 

f Le quartier des Paluds est arrosé par les eaux du Long- 
Valal ; il comprend 1 10**. 8 2 répartis entre 240 intéressés. 
La surface annuellement irriguée est de 4 o hectares et le 
prix de l’arrosage de l2^^86 par hectare. 

Le quartier de la Verne est entièrement cultivé en 
prairie, il comprend 34^.45 arrosés annuellement. 
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Le prix de l’arrosage est de 5*'‘.o5 sur la rire droite de 
la Seille et de i2"-.i3 sur la rive gauche. 

Comme les eaux dont se servent les arrosants de la 
commune de Bédarrides sont très- peu abondantes , les 
irrigations se font avec le plus grand ordre , par le soin 
des anroseurs publics dans certains quartiers et dans d’au- 
tres, sous la surveillance de ces agents et à tour de rôle. 

CHAPITRE m. 

CAIUDX PHOiETSt. 

Canal de V association de VIsle. — Dans le courant du 
i8* siècle, le sieur Brun, architecte de la ville de l’Isle, 
avait projeté un canal d’arrosage qui prenait les eaux au 
rocher de Mérindol, suivait le tracé du Cabedan-Neuf , 
traversait le Couion auprès de la tour de Sabran , se di- 
rigeait ensuite surPernes et Carpentras, suivant, en un 
mot , le tracé indiqué sur la carte pour le canal de l’asso- 
ciation de l’Isle et de Carpentras. Ce canal devait rem- 
placer tous les canaux dérivés aujourd’hui de la Durance 
pour l’arrondissèment d’Avignon , et devait en outre four- 
nir l’arrosage à 20000 hectares de terres. 

Ce projet fut abandonné , mais aujourd’hui une partie 
est sur le point d’être exécutée par l’association de llsle , 
et une autre partie plus considérable encore est à l’état 
d’avant-projet pour l’association de Carpentras. 

Le canal de l’association de l’Isle n’est qu’un des grands 
fossés de 'distribution du canal projeté par le sieur Brun 
et plus tard par M. l’ingénieur des ponts et chaussées 
Livache du Plan. Il prendra les eaux au pont Perussier et 
s’appuie sur le «oteau avec une pente de o“.ooo3 par 
mètre jusqu’au torrent du Couion, Après la traversée du 
torrent du Couion , je canal est tracé sur la partie culmi- 
nante de la plaine ; la pente par mètre n’est alors que 
o“.ooo5, et comme l’inclinaison de la plaine est plus con- 
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sidérableque celle que nous avons adoptée pour le canal, 
Texcédant de pente est racheté par des chutes qui seront 
utilisées par l’industrie. 

Il nous parait inutile d’entrer dans les détails du tracé 
de ce canal ; mais nous croyons devoir dire comment il 
sera pourvu aux moyens d’exécution , ce qui nous con> 
duira h comparer ce qui a été fait en > 738 , lors de la 
construction du canal de Gahedan avec ce que l’état de la 
législation permet de faire aujourd’hui. 

L’association de l’Tsle a été pendant longtemps un être 
chimérique qui de temps à autres donnait signe de vie 
par une demande d’études adressée par un conseil muni- 
cipal d’une des communes intéressées. 

En 1 84 a ^ des fonds furent votés par les communes pour 
entreprendre les études du canal , et nous procédâmes à 
la rédaction d’un avant-projet. Un syndicat provisoire fut 
nommé pour représenter l’association , un projet de règle- 
ment d’admiuistration publique fut rédigé parJM. Perrier, 
ingénieur en chef de Vaucluse, et soumis dans chaque 
commune à l’assemblée des intéressés. Chacun vint alors 
déclarer qu’il adhérait au projet de règlement présenté , 
et qu’il engageait dans l’association telle quantité de ter- 
rain qui fut inscrite sur une liste émargée par chaque 
souscripteur. 

Le nombre d’hectares engagé dans l’association est au- 
jourd’hui de I 700 environ. 

Le syndicat a alors adressé une demande de concession 
d’eau quia été instruite dans les formes prescrites par l’in- 
struction ministérielle du iglhermidor an VI. Un arrêté du 
président delà république, en date du 10 janvier 1849., a 
concédé un volume d’eau de a mètres cubes à l’association 
de risle et déclaré l’utilité publique du canal. Un second 
arrêté à la même date a constitué l’association suivant les 
, les listes de souscription dont il vient d’être question. 

Les souscriptions ont continué depuis que ces arrêtés 
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ont été rendus. Elles atteindront avant- peu sooohec* 
tares. L’association sera complète lorsqu'elle comprendra 
a 5oo hectares. 

Les arrosages coûteront , compris l’intérét des fonds 
d’établissement du canal, de i5 à i8 francs par hectare. 

Le syndicat est encore fort indécis sur le mode qu’il 
emploiera pour pourvoir à l’exécution du canal. Il espère 
trouver un entrepreneur qui fasse les avances des fonds 
nécessaires pour la construction , moyennant un amortis- 
sement annuel. 

La dépense totale, y compris les fossés de distribution , 
sera de 5oo ooo francs. 

Canal de F association de Carpentras. — Le canal de 
l’association de Carpentras s'embrancherait sur celui de 
l’association de l’isle à la tour de Sabran ; il suivrait le co- 
teau jusqu’à Oirpentras. 

Le canal a été projeté pour une portée légale de'^4 mètres 
cubes et pour une portée ordinaire de 5 mètres cubes. 
L’associatipu comprendrait 5 ooo hectares, parmi lesquels 
a ooo hectares environ de terrains complètement incultes 
et que l’irrigation transformerait en belles prairies etlé col- 
matage en magnifiques terres labourables. 

La dépense totale serait de i 5oo ooo francs; les arrosages 
coûteraient environ a5 francs par hectare, y compris l'in- 
térét des fonds de premier établissement. 

L’avant-projet de ce canal a été soumis à l’enquête et 
a été l’objet d’un avis favorable de la part de la commission. 
Le syndicat provisoire est nommé; tout dépend aujour- 
d’hui de son action. 
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1 !• Arroiûge à Veau trouble. 




Canal de Cobedan-Neuf. 

1.73 

2.75 

27.00 

1150 

1 166.66 

747 02 

Canal Saini-Julien 

» 

4 69 

11.00 

2060 

3247. rs 

1 890.50 

Canal de Crillon. 

2.00 

H 

23.11 

750 

2 000.00 

650.00 

Canal de la Üurançole 

I* 

1.60 

19.61 

530 

1 1 18.50 

840.00 

Canal de M. de Cambis 

U 

1.62 

23.44 

4 

1 200.00 

27.00 

Associadon de Camprambtud. . . . 

M 

0.07 

12.62 

9S 

07.81 

07.81 

1 a'* Arrosage à Veau claire. 




Fontaine de Vaucluse 

H 

13.00 

3.50 

5000 

3588.00 

3 586.00 

Communes de Courlhezon et de 







BOdarrides 

n 

M 

11.65 

555 

184.27 

108.20 

3® Canaux projetés. 




[Canal de rassoeiaiion de l’Isle. . . . 

2.00 

2.00 

16.00 

3000 

2 500.00 

2000.00 

|Canald« rassoeiaiion deCarpcniras. 

4.00 

4.00 

25.00 

7000 

5000.00 

4000.00 


DEUXIÈME PARTIE. 


SétAÜf pratiquei lur le* irrie^ation* et lur le* diverse* culture* 
qui y (Ont foumUe*. 

Cultures soumises aux irrigations. — Toutes les cul- 
tures s’arrosent , dans les portions de territoire. qui ont de 
1 eau en abondance. A Cavaillon , les diverses cultures sont 
divisées en trois classes, suivant qu’elles exigent, non- 
seulement une plus ou moins grande quantité d’eau , 
mais encore une irrigation plus ou moins régulière. Cette 
division nous parait juste, elle n’est adoptée que pour 
les canaux qui sont la propriété des associations, il nous 
parait évident que si elle était étendue aux canaux qui 
sont la propriété de concessionnaires elle contribuerait à 
l’extension des arrosages. 
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Prairies. — Les prairies naturelles s’établissent , en 
général , sur des terrains de médiocre qualité. 

Celles do territoire de la commune d’Avignon sont éta- 
blies sur des terrains formés d’un mélange de gravier et 
de cailloux, qui ne seraient propres qu’à recevoir de la 
vigne et qu’on désigne dans le pays sous le nom de 
garrigues. 

Celles du territoire de Cavaillon sont établies sur des 
terrains de meilleure qualité, mais dont la culture est 
rendue plus dilEcile par l’éloignement du centre de po- 
’pulation. 

Le prix de l’établissement d’un hectare de prairie est le 


suivant : 

. fr. 

'Travail 3e la terre à bras ; ^4^ 

Semence, i6a kilogratnmes de graine, i o^-.5o l'an 8i 

Engrais Goo 

Main-d'œuvre ponr semer.' iS 

Menus frais i8 


Total 



Lorsque le travail de la terre peut être fait à la charrue , 
la dépense est moindre de iy 4 francs, de sorte qu’une 
prairie à établir coûte, savoir : 

Dans les terrains de mauvaise qualité, 967 francs; dans 
les terrains de bonne qualité, y83 francs. ' , 

Une prairie n’est complètement formée qu’au bout de 
quinze ans. Les trois premières années les récoltes sont 
bonnes , parce qu’on a le soin de mêler à la graine des foins 
qui produisent immédiatement, niais qui sont bientôt 
’ éloull'és par l’herbe qui doit former le fonds de la prairie. 
Le produit moyen des dix premières années n’est que de 
6 tonnes de foin par hectare; il s’élève à dix tonnes sur les 
prairies de dix à quinze ans , etenCn il varie de la à 1 5 ton- 
nes après quinze ans. On fait trois coupes de foin sur une 
prairie et on pourrait au besoin en faire quatre , mais la 
troisième coupe est déjà très-peu productive et se perd 
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quelquefois par l’efiet des pluies d'automne. On fait brouter 
sur place l'herbe qui pousse après cette troisième coupe. 

Pour établir une prairie, on ameublit la terre, on la 
nivelle et on la divise en compartiments, au moyen de 
bourrelets de 20 centimètres de hauteur environ, perpen- 
diculaires au fossé d’arrosage ; l’espacement des bourrelets 
est très-variable, suivant l’inclinaison du terrain. Dans 
les terrains plats il est de i5 à 20 mètres; on le réduit à 
5 mètres et quelquefois même à 2 lorsque Tinclinaison du 
terrain va à 3 ou 4 centimètres par mètre. On déverse 
l’eau du fossé dans chacun des compartiments formés par 
les bourrelets, et on les inonde jusqu’à ce que chaque 
point ait été atteint par les eaux. 

Les renseignements que nous consignons dans le tableau 
d’autre part (*) ont été pris avec tout le soin possible 
auprès d’un très-grand nombre de propriétaires agricul- 
teurs et de syndics des canaux d’arrosage. On peut les 
considérer comme très-exacts. H résulte de ce tableau que 
le produit brut d’une prairie est , savoir ; 


fr. 

Arrosée à l’eau trouble 983.67 tr. 

Iii. à l'eau claire. . . . ' 673.67 

A déduire le fumier 412.67 427-30 


[teste. !... 571.00 • a56.i7 


11 faut encore déduire de cette évaluation , les frais d’ar- 
rosage de coupe et de tournage qui sont de i4o francs par 
hectare et l’on arrivera à ce résultat qu’une prairie arrosée 
à l’eau claire ne produit ' presque rien, résultat justifié 
par ce fait qu’il en reste très-peu dans la’ commune d’Avi- 
gnon , et que partout où l’on a pu substituer les eaux de la 
Durance aux eaux de la Sorgue,on s’est empressé de le 
faire, bien que la taxe d’arrosage de la Durance soit de 
dix à douze fois plus considérable que celle de la Sorgue. 
Ceci, pourtant, est loin d’étre un principe absolu, car 

(*} ffoir ce tableau page 364* . ' . ' 
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dans les pays où il n’y a que des prairies arrosées à l’eau 
claire on oluient des foins excellents •, mais pour avoir des 
produits analogue s , il (.ml une plus grande quantité de 
fumiers et encore les foins sont-ils d’une qualité un peu 
iiilérieure à ceux que produisent les prairies arrosées à 
l’eau trouble. 

Prairies artificielles. — La plus importante de toutes 
les prairies arlilicielles est la luzerne. Une luzeme soumise 
aux irrigations dure en général trois ans. La terre est 
disposée comme pour les prairies naturelles; c’est-à-dire 
en zônes , limitées par des bourrelets perpendiculaires à la 
direction du (bssé d’arrosage et dont l’espacement varie 
suivant la pente du terrain. Pour arroser, on introduit 
l’eau dans cliacun des compartiments et l’on met autant 
d’eau qu’il en faut pour que toute la surface soit mouillée. 

Nous ne pouvons donner pour les luzernes un tableau 
analogue à celui que nous avons donné pour les prairies 
ualurelles, parce cju'il existe des différences notables entre 
les'divers modes de culture de la luzerne. 

A Avigtion, la terre qui doit recevoir une luzerne est 
préparée à cet effet et reçoit une fumure de loo mètres 
cubes (le fumier par hectare environ. On sème du blé sur 
cette terre, mais dans le blé on répand la grainé de luzerne 
au mois de mars, de sorte que l’année d’après la luzerne 
est prête à produire dès le mois d’avril. Le produit des 
cinq coupes annuelles est de' i4LSo de foin à 6o francs la 
tonne^ 

A Cavaillon , la luzerne est établie sur un terrain qui 
vient de porter une récolte de melons ou légumes; on pro- 
fite de l’excédant de fumure que l’on est obligé de donner 
à une terre qui doit porter des légumes pour établir une 
luzerne; mais pendant la durée de la luzerne, la terre est 
entretenue au moyen de terre grasse ; cet engrais est formé 
de terre prise dans les allu viens vierges de la Durance et 
répandu par couches successives sous la litière des étables 
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et des écuries. ,Les habitants du pays ne peuvent estimer 
eux-mémes la valeur de cet engrais qu’ils préparent lors* 
qu’ils ne peuvent se livrer à aucune autre occupation. Le 
produit des cinq coupes est de i4‘.5o de foin à 8o francs 
la tonne. 

La quantité d’eau que l’on donne à une luzerne est 
encore très-variable. Voici les renseignements que nous 
avons recueillis à ce sujet. 

AGavaillon,les luzernes sont arrosées tous les sept jours. 
Lu lame d’eau est de o"*.o6 , ce qui fait par seconde et par 
hectare i'.oo3. 

A Avignon, les luzernes sont arrosées tous lés dix à douze 
jours. La lame d’eau est de o™.o8, ce qui fait par seconde 
et par hectare o'.g. ■ 

Enfin dans les communes d’Entraigucs, de Yedennes, 
Bédarrides et même dans certaines localités du territoire 
d’Avignon , les luzernes ne sont arrosées que cinq-ou six 
fois dans la saison, savoir une fois après chaque coupe. 
La lame d’eau est alors d’environ o^.io, ce qui fait par 
seconde et par hectare o'.5. 

Les autres prairies artificielles sont très-peu usitées, 
elles sont très-rarement arrosées. 

Légumes. — Les légumes ne se cultivent en grand que 
dans la commune de Cuvaillon ou dans quelques portions 
du territoire des communes environnantes. 

Les légumes qui sont l’objet de cette culture sont : les 
artichauts, qui produisent dix mois de l’année, les me» 
Ions, courges'et potirons qui produisent pendant les mois 
de juillet , août et septembre. 

Les céleris , les oignons et les aulx qui donnent lieu à 
une seule récolte. 

Enfin les haricots qui se sèment en avril et en juin et 
dont la récolte dure depuis le mois de mai jusqu’au mois 
d’octobre. 

Les autres légumes ne sont pas cultivés en grand et pour 
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l’exportation, comme les melons et les artichauts qui ali- 
mentent Marseille et Lyon, comme les aulx qui alimentent 
une grande partie du midi de la France. 

La terre est d abord j)ré parée par une l’ouille à deux 
pointes de Jouchet (o“.8o de profondeur environ) , puis 

ameublie et divisée en zones de de largeur. A la 

» 

limite de deux zones, on creuse un fossé de o'".25 à o“*.3o 
de largeur et de profondeur environ. La terre est retroussée 
sur les cotés, de manière à former une éminence. Les 
plantes sont disposées sur 1 eminence et sur un ou plu- 
sieurs rangs pour les légumes, sur un seul rang seulement 
pour. les artichauts et les melons. . - . 

L’irrigation s’opère en mèttant de l’eau dans la rigole 
et il faut, pour que rimbibition soit bien complète, que 
la rigole reçoive à peu près six fois son volume d’eau. Ce 
qui fait un volume de o^.iS^ô pour une surfare de.i'".75 
et de 1071 ‘"*‘=•. 4 ^ hectare toutes les fois qu’on anose. 
On arrose tous les cinq jours environ ; ce qui porte à 2 *.{>o 
par seconde et par hectare le volume d’eau nécessaire pour 
rirrigation des jardins. 

'Les terrains sur lesquels on sème des haricots, se pré- 
parent comme les prairies et l’irrigation se* fait pannappes. 
La couche d’eau nécessaire est de o"‘.o5 environ ^ la période 
est de 5 jours, ce qui fait i’.39 par seconde et par hectare. 

Les premiers haricots.se. sèment au mois d’avril; la ré- 
colte commence au mois de mai et dure jus((u’à la fin de 
juillet,, presque tous les haricots de cétte période sé man- 
gent verts ; ce n’est qu’au mois de juillet que l’on récolte 
des haricots blancs, parce qu’alors la consommation ne 
peut absorber tout ce ciue fournit la végétation dans sa 

If.,-....'..»/. «. 

plus grande activité. . .. ^ 

Au' mois de juin, lorsque la. moisson est finie, on 
inonde le chaume pendant. deux ou trois.jours et puis on 
sème des haricots dont la récolte commence au mois d’aoùL 
et finit au mois d’octobre. 

' Les haricots de la seconde période sont cultivés dans un 
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très-grand nombre de communes; partout où il y a de l’eau 
on sème des haricots sur le chaume après l'enlèTement de 
la moisson. 


Le rendement net d'une terre cullivée en légume est de 
I qoo fr. par hectare (5) ; mais le produit net de la culture 
de la terre n’est pas le seul bënétice que le cultivateur relire 
delaculture des légumes; a|>rèsquc la récolte des légumes 
est finie, on donne un simple labour à la terre et l’on y 
sème du blé sans addition de fumier. Après In récolte du 
blé on sème des haricots sur le chaume , et enfin l’année 
d’après on fait une nouvelle récolté de blé, de sorte que 
la terre préparée pour un récolte de légumes porte , en 
trois, ans et avec le seul fumier qu’on a mis pour les lé- 
gumes, quatre récoltes. . ** 

D’autres cultivateurs, au lieu de semer les haricots sur le 


chaume la seconde année, sèment de. la graine de luserne 
dans le blé au mois de mars, et celte luzerne produit pen- 
dant trois ans à partir de l’année qui suit celle pendant la- 
quelle elle a été semée. 

* _ t ___ _ • 

(S) Le rendemçnt d'nne terre cultivée en léguâmes ett assez ’ditEcile à 
établir, à cause des renseignements contradictoires que fournissent les 
cultivateurs; nous pensons cependant que les renseignements ci-après 


sont assez exacts. '' , , 

frais pour uA heetnre. 

Préparation de la terre à deux pointes de lonchet aSo 

Culture, plantation, semis, menus soins - . aSo 

Fumier i ^oo 

Main-d'œuvre pour arrosage 5 o 

Frais de cueillette et de transport à la' grange. . . 600 


‘ , 'a 55 o 

Produits pour un hectare. 

Un hectare de melons produit environ 90 000 melons à ot '-.90 l'un 4 000 
Un li«ctâre pl.inté en artichauts renferme 5 800 plantes qui pro- 
duisent chacune une douzaine de lélcs, à la douzaine» 4^^° 

T 7 tt hectare de céleris produit 60000 céleris, à o^t-. 10 l’un. . • . Sono 


■ i 3 36 o 

. Moyenne . . 44 ^<> 

A déduire les Irais. - aôSo 


Reste net. 


I 900 
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Garances. — La terre qui est destinée à porter la £^*a- 
rance aj^ant été convenablement préparée et fumée , on la 
divise en bandes de i mètre de largeur. La garance est 
semée sur ces bandes sur une largeur de 60 à 65 centi- 
mètres ; au fur et à mesure que la garance pousse ou creuse 
un fossé entre les deux zones contiguës et on recouvre la 
plante avec la terre de ce fossé, afin de transformer en 
racines l’herbe qui pousse au-dessus de terre. 

Les garances s’arrosent peu , parce qu’une fois qu’elles 
ont été arrosées il y aurait danger à les sevrer d’eau, et 
comme il est nécessaire de procéder au binage de la terre 
après chaque arrosage , la dépense de cette opération fait 
reculer un très-grand nombre de cultivateurs. 

Mais il est indispensable d’arroser cette plante à l’é- 
poque de la récolte, et dans lesPaluds, par exemple, où 
se produisent les plus belles garances du département de 
Vaucluse , on ne les arrose qu’à l’époque de la récolte et 
pour ameublir la terre. 

L’économie dans la main-d’œuvre est énorme, car une 
garance non arrosée coûte à arracher moitié en sus de ce 
Cf ue coûte une garance arrosée. 

La proportion que nous indiquons ci-dessus n’est qu’une 
moyenne générale qui est très-souvent dépassée dans les 
années de sécheresse; car en 1847 homme arrachait 
dans sa journée la garance contenue dans un sillon de 
g mètres de longueur sur une terre non arrosée , et sur une 
terre arrosée il arrachait le produit d’un sillon de 20 à 
25 mètres de longueur. 

La quantité d’eau nécessaire pour arroser une terre 
plantée en garances est la même que pour les légumes , 
mais comme l’arrosage ne revient qu’une fois par mois, au 
maximum, la quantité par seconde et par hectare sera six 
fois moindre, c’est-à-dire 

Chardons. — Les chardons destinés au peignage des 
draps se sèment en même temps que le blé ; après que le 

Annale» de» P, et Ch. Mémoires — tome. xix. 29 
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blé a été coupé , on urrose le chardon une fois , mais il ne 
produit que l’année suivante. 

La terre est préparée comme pour les prairies-, la couche 
d’eau qu’elle reçoit est de o".io et la durée de la période 
qui sépare deux arrosages est de trente jours. 

Cultures diverses. — Les tubercules , les prairies arti- 
ficielles autres que les luzernes, les céréales, les vignes 
même sont irrigués dans les années de sécheresse, mais il 
est excessivement rare que ces arrosages soient pratiqués 
ailleurs que dans les associations propriétaires des ca- 
naux de Cavaillon. 

Ainsi que nous l’avons dit , l’irrigation de ces diverses 
cultures est très-éventüelle , elle n’est nécessaire que dans 
les années de sécheresse, lorsqu’il ne tombe pas de pluie 
pendant les mois de mai et juin. Il est d’usage que l’irri- 
gation de ces terres se Lisse gratuitement pour les membres 
des associations de Cavaillon. 

Il est pourtant fort important de pouvoir irriguer ces 
cultures lorsqu’elles en ont besoin , car un propriétaire de 
Cavaillon nous a affirmé, par exemple, que depuis qu’il 
arrosait les blés, les récoltes avaient toujours été certaines 
et qu’il était sùr d’avance de ce que devait produire une 
terre. 

Les cultures diverses sont arrosées d’après le même 
principe que les prairies. En supposant qu’on arrose deux 
fois dans la saison, la période de l’arrosage sera de quatre- 
vingt-dix jours. Et en supposant la couche d’eau de o” . i a 
on aura par seconde et par hectare o'.i54- 

Quantité d'eau nécessaire poux arroses un hectare de terre. 

De toutes les associations de l’arrondissement, celle du 
canal de Saint-Julien présente le système le plus complet. 
C'est elle aussi qui va nous fournir les renseignements dont 
BOUS pouvons déduire la quantité d’eau que doit débiter 
un canal d’irrigation pour arroser un hectare de terre par 
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exemple. L’association comprend agSo hectares de terres 
réparties ainsi qu’il suit : 


1 

2 

3 

4 

NATinK DES COI-TÜRES. 

bUPERFICIE. 

QUANTITÉ 
d’eau 
nécessaire 
par seconde 

riionoiTS 

des 

quanti tés 
portées 


et 

aux colonnes 



par hectare. 

110 » 2 et 3. 


hecl. 

lit, 

lit. 

•ïardinSr, 

479.32 

2.50 

I 198.30 

Prairies iiaiurelles . 


1 .003 

320.50 

I.uzernes. . 

239-66 

1 .003 


Ilaricois 

279.60 

1.39 

388.64 

(Trtrannes 

159.17 

0.4i6 

66,46 

Cliartions. 

il9.hS 

0.38 

45.53 

Cultures diverses 

1 352.28 

0.154 

208.25 

Totaux, 

2950.00 


2463.06 


' Ce qui donne à peu près o'.85 pour un hectare 

Ainsi pour une association qui comprendrait i ooo hec- 
tares, il faudrait à cause de la diversité des cultures, que 

le canal débitât 0'“**^ '.Sa. 

Valeur relative des terrains. 

La valeur relative des terrains arrosables et arrosés, et 
de ceux qui sont entièrement privés des bienfaits de l’ir- 
rigation est excessivement variable. Dans le territoire de 
Cavaillon , par exemple, la valeur des terrains arrosables 
varie de 4 ooo à i5 ooo francs Tbectare ; cette énorme dif- 
férence, dans des terrains de meme qualité, tient à leur 
position par rapport au centre de population et au mau- 
vais état des chemins ruraux. Les syndics de Cavaillon 
nous ont alTirmé que pour amener tous les terrains du 
territoire de Cavaillon à la valeur de ceux qui avoisinent 
la ville, les routes départementales ou les chemins de 
grande communication , il faudrait une population double 
de celle qui existe actuellement et qui est de 8000 âmes. 

Les terrains arrosables valent , en général, moitié en 
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SUS de ceux qui, placés dans une position identique, ne 
peuvent jouir de ce bienfait. 

Les terrains arrosables et qui par le caprice ou l’insou- 
ciance du propriétaire ne profitent pas de ce bienfait va- 
lent un cinquième de moins que ceux qui en proûtent. 

Enfin les terrains de garrigues décuplent de valeur 
aussitôt qu’ils sont transformés en prairies; mais ce n’est 
pas le seul avantage qu’on retire de la transformation des 
garrigues en prairies. Ces terrains , ainsi que nous l avons 
dit , sont formés par un mélange de terre végétale et de 
cailloux ; dès les premières années , l’ancien sol se recouvre 
d’une excellente couche de limon et les, vieilles prairies 
des garrigues de Montfavet ont acquis au-dessus de l’an- 
cien sol, une épaisseur de 3o h 35. centimètres d’excellente 
terre végétale. 

Colmatage. 

Ce que les irrigations font peu à peu pour les prairies, 
M. Thomas , négociant d’Avignon , a entrepris de le faire 
plus rapidement. 

M. Thomas possède dans la commune d’Avignon une 
propriété de i5o hectares presque entièrement composée 
de garrigues. Ce propriétaire dérive 4oo litres d’eau par 
seconde du canal Crillon, et comme il est impossible.de 
cultiver une aussi grande propriété en prairies, M. Thomas 
a eu la pensée de créer des terres arables sur les cailloux 
de ses garrigues. A^oici les procédés qu’il emploie. 

La terre à colmater, PI. 194 , est d’abord entourée 
d’un fossé destiné à l’isoler des terres riveraines et à rece- 
voir les infiltrations, les déblais du fossé servent à établir 
'une chaussée qui s’élève à o®.^o environ au-dessus de la 
terre à colmater. La dite terre est ensuite coupée en zones 
a, a' y a'\ a"’, a”, a'* de plus en plus petites au fur et à 
mesure qu’on s’éloigne du fossé qui doit fournir les eaux. 
Ces zones sont formées par de petites chaussées; le cou- 
ronnement de la première est à o‘°.5o au-dessus du terrain, 
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et les autres sont disposées de façon que la terre conserve 
une inclinaison vers la direction a, a’; dans le chantier 
dont il est question, par exemple, le couronnement de 
la seconde chaussée est placé à o“. lo en contre-bas de celui 
de la première et ainsi de suite, le couronnement de 
chaque chaussée étant placé à o”*.io plus bas que celui de 
la précédente. Les eaux sont introduites dans le compar- 
timent a au moyen du fossé bb; lorsque ce compartiment 
est rempli les eaux sont déversées dans le comparti- 
ment a' par-dessus la chaussée b'b'; elles se rendent en- 
suite successivement dans chacun des compartiments où 
elles déposent tous les troubles qu’elles tiennent en 
suspension ; puis elles sont reçues dans le fossé cc et de 
là se rendent, dans le fossé d’écoulement où elles arrivent 
aussi claires que l’eau de roche. 

Le premier compartiment a est bientôt colmaté; aussitôt 
qu’il a reçu la couche de terre qui parait convenable, on 
creuse un fossé le long de la chaussée b'b' dans le compar- 
timent a pour l’isoler du reste du chantier: on renforce 
cette chaussée et le compartiment a" devient à son tour 
tête de colmatage. 

On continue ainsi , jusqu'à ce que chacun des compar- 
timents ait été suffisamment colmaté. Les divers compar- 
timents a, a' etc. recevant successivement les eaux, les 
dépôts les plus grossiers se font dans les premiers compar- 
timents et les dépôts les plus ténus dans les derniers , cha- 
cun des compartiments recevant à son tour les eaux de 
première main , reçoit ainsi successivement les dépôts les 
plus ténus et les plus grossiers, et les chnrruages mélan- 
gent parfaitement les diverses natures de terrain. 

Lorsque les terrains n’ont pas beaucoup d’inclinaison, 
les petites chaussées b'b"b''\ etc. sont alors nu même ni- 
veau ; sur la Gn de l’opération on fait arriver les eaux par 
les deux extrémités opposées, et le choc des deux vitesses 
opère parfaitement le mélange des dépôts. 
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La chaussée ce, la dernière du chantier, est placée k 4 
ou 5 mètres du bord environ. Les charruages annuels 
amènent sur cette partie la portion de terre qui lui est 
nécessaire pour participer à Tamélioration dont le terrain 
a été l’objet, et cette disposition permet de conserver 
vers le bord une pente qui favorise Técoulement des eaux 
pluviales. 

. Le colmatage une fois terminé on laboure la terre au 
moyen de la charrue à dix colliers qui enlève les chaussées, 
comble les fossés, nivelle le terrain et mélange les diverses 
couches amenées par le colmatage. 

Il est une précaution indispensable pour empêcher les 
colmatages d’être des foyers d’infection. C’est de veiller à 
ce que la couche d’eau répandue sur le terrain ait au moins 
o^.bo d[épaisseur; car sans cela, cette eau presque sta- 
gnante, s’échauffe aux rayons solaires et entraîne la dé- 
composition des végétaux qui poussent sous leau. C’est 
pour arriver à ce résultat que la terre à colmater est divisée 
'en petits compartiments ; car lorsque le premier compar- 
timent est près d’être colmaté, -l’eau qui passe dans ce 
compartiment est animée d’une vitesse plus grande que 
lorsque le colmatage commence; elle entraîne donc une 
grande partie des troubles qu’elle tenait en suspension ; 
mais ces troubles se déposent dans les compartiments sui- 
vants. Si on n’avaït qu’un seul compartiment, les troubles 
que l’eau entraînerait à la fin de l’opération seraient per- 
lus , ou bien il faudrait réduire la quantité d’eau à amener 
dans le compartiment, ce qui serait nuisible à la salubrité 
de'la contréei 

L’absence des troubles et la nécessité d’employer les eaux 
aux irrigations réduisent à quatre mois l’espace de temps- 
pendant lequel on peut appliquer les eaux aux colmatages. 
'La surface colmatée par M. Thomas est de 9 hectares en 
trois ans , ce qui fait 3 hectares par an ; la couche de limon 
apportée sur le terrain ancien est de 5o à 70 centimètres. 
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La dépense par hectare est de 4^0 francs ( 6 ). Les béné- 
fices sont énormes , puisqu’on transforme des terrains qui 
valent 1 200 francs l’hectare en terres à blé de 7 000 francs, 
et qu’en outre cette terre porte sept ou huit récoltes de 
blé sans qu’il soit nécessaire d’y mettre aucun engrais. 

Une grande partie du territoire d’Avignon pourrait être 
soumise à cette opération, mais la propriété y est si di- 
visée qu’il serait impossible de former une association 
volontaire entre les divers propriétaires de garrigues^ 
Mais ce qui serait au moins très-difficile dans les plaines 
d’Avignon, serait d’upe grande facilité dans les immenses 
déserts de la Grau. L’eau de la Durance y arrive, il n’y 
aurait qu’à agrandir les canaux pour augmenter le débit 
pendant pendant l’hiver, et l’on pourrait avec 5 o mètres 
cubes d’eau créer annuellement 3 ob hectares de terres 
labourables. 

t 

TROISIÈME PARTIE. 

r 

• Conséquence* à déduire des deux premières parties. 

« • 

* • 

« 

•Les irrigations sont indispensables au midi de la France, 
car elles ont pour objet d’assurer toutes les’ récoltes , et 
l’oii peut dire que les terres irriguées sont les seules qui 
puissent s’aiTermer à rentes fixes (7). 

• ' 

. : — 

(6) La dépense ponr 3 hectares'de terre est la suivante ( expériences 


résultant de colmatés) : fr. 

Taxe au canal Grillon iSo.oo 

Privation de récolte pendant deux ans. Soo.oo 

Curage des fossés 100.00 

Construction des chanssécs, l 5oo mètres cubes à o^<‘*.3o. . 

Entretien des chaussées • i5o.oo 

Mise en culture lôo.oo 


Total ponr 3 hectares. ..... i 3oo.oo 
Pour 1 hectare 4^3.33 

Soit 4^0 francs. 


(7) Voici le tableau des jours de pluie et des quantités d’eau tombées 
annuellement en France dans diverses localités. Ce tableau , que nous 
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L’arrondissement d'Avignon a été abondamment pourvu 
de canaux d’arrosage , grâce à la Durance , qu’un ancien 
proverbe du pays appelle le troisième fléau de la Provence, 
oubliant sans doute qu’elle rendait avec usure le mal 
qu’elle pouvait faire à ses riverains immédiats. 

Mais la création des canaux d'arrosage présente aujour- 
d’hui des difficultés tellement rebutantes , que toutes les 
fois, qu’il est question de créer un canal les populations 
refusent d’y croire. 

Comparons, en effet, ce que l’ancienne législation a 
permis de faire à ce que la nouvelle n’a pas empêché. 

Nous avons longuement exposé toutes les circonstances 
de là construction du' canal de Gabedan-Neuf ; des inté- 
ressés font des démarches pour obtenir la [construction 
d’un canal ; la concession d’eau est accordée , la communo 
de Cavaillon fait les avances de fonds nécessaires pour la 
construction du canal , à la condition de rentrer dans ses 
fonds en douze années qui ne commenceront à courir que 
quatre ans après la construction du canal. Les intéressés 


devons à l'obligeance de M. Gasparîn, comprend tous les jours où il 
tombe de l'eau quelque petite soit la quantité qui tombe. 

Localités. fVombiv de Jour* de piale. Qoentitée annatllee. 

mil. 


Paris 

\ 

Grenoble 

Lyon 

Alats. ........ 



Viviers . 



Orange 



Montpellier 




Les observations manquent pour Avignon ; mais il y a si peu de distance 
d’Avig'non à Orange et les positions sont si peu diflerentes , que l'on 
peut considérer les observations fuites à Orange comme se rapportant à 
Avignon. Le nombre des jours de pluie pour Avignon peut donc être 
considéré comme étant de 96 par an. 

Ce qui rend les récoltes incertaines, c'est que ce nombre de jours n'est 
pas également réparti dans le courant de l'année , et qu'il arrive sou- 
vent qu'il ne pleut pas une seule fois , d'une manière notable , dans le 
courant des mois de juin, juillet et août. Dans certaines années, en i849» 
par exemple, la sécheresse a. duré du i5 mai au i5 septembre. 
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sont convoqués, les présents délibérant pour les absents, 
la construction du canal est adoptée et ensuite décrétée 
parle vice-légat, l’entreprise donne lieu à quelques len- 
teurs, mais il n’y a pas une seule difficulté; chaque pro- 
priétaire paye en proportion de la surface irrigable. 

Pour le canal de l’Isle, une association volontaire a été 
formée; les projets sont dressés , mais on ne sait pas encore 
comment on pourra parvenir à trouver des fonds pour 
construire le canal, et si l’association est laissée à ses uni- 
ques forces, elle ne pourra terminer son entreprise en 
moins de dix ans. • 

En effet, dans une association volontaire, chacun n'en- 
gage que ce qu’il lui plaît d'engager. Si l’on jette les 
yeux sur le tableau ci-dessous(*), on peut voir que l’associa- 
tion de risle fut composée en iS45 de i 4<4 souscripteurs, 
sur lesquels iog5 avaient engagé moins de i hectare, 
ao5 moins de a hectares. 

Les propriétaires qui cultivent eux-mémes leur pro- 
priété, sont les seuls qui comprennent l’intérét qu’ils ont 
à la construction d’un canal d’irrigation ; car, si aujour- 
d’hui leur propriété ne suffit pas pour les occuper toute 
l’année , ils vont chercher du travail chez les propriétaires 
voisins. L’irrigation augmentera la main-d’œuvre, mais 
elle augmentera aussi les produits. 

Le propriétaire qui fait cultiver ses terres, n’a pas un 
intérêt aussi direct à la création du canal , c^r la terre exi- 
geant plus de travail , le prix de la main-d'œuvre aug- 
mentera ; le bénéCce ne sera pas aussi immédiat pour le 
propriétaire que pour le cultivateur. 

D’un autre cêté, les frais à faire pour disposer une 
terre à recevoir l’arrosage sont assez considérables, et ce 
n’est que peu à peu qu’une propriété considérable peut 
être disposée pour être irriguée. On conçoit, dés lors, 


(*) f^oir ce Ubleen page 
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qu'un grand propriétaire n’engage qu’une faible portion 
de ses terres , sauf à faire plus tard de nouvelles souscrip- 
tions. 

C’est ce qui explique pourquoi il y a un si grand nombre 
de souscripteurs dans l’association de Tlsle; tous les pro~ 
priétairès cultivateurs y ont engagé la moitié, quelques- 
uns même la totalité de leurs propriétés, tandis que les 
grands propriétaires et ceux qui ne sont pas cultivateurs* 
n’y ont engagé que des surfaces très-peu considérables. 
Les petits propriétaires qui forment la presque totalité de 
l’association n’ont p>as d’argent, il serait donc impossible 
de'leur demander le prix de la construction. du canal qui 
sera.de 3oo francs par hectare environ, en moins de dix 
ans. 

Nous regardons la construction d’on canal d’irrigation 
pardon concessionnaire qui se rembourse de ses avances 
au moyen d’une taxe , comme une impossibilité. 

Considérons , en effet, ce qui se passe à Cavaillon et à 
Avignon. A Ca'vaillon les canaux' sont la propriété des 
associations ; tous les terrains irrigables font partie de 
l’association , aussi lesirrrgations sont-elles fort répandues. 
A Avignon au contraire il y a trois canaux d’irrigation , le 
canal des Hospices est le seul qui emploie bien ses eaux. 

Le canal Crillon irrigue 65o hectares quand il devrait 
en arroser a ooo. . ^ ‘ 

Le canal de M . de Cambis irrigue 3o hectares quand il 
devrait en arroser i ooo. 

Nous attribuons ces résultats à deux causes :• 
r° Les propriétaires répugnent à payer une taxe à un 
particulier, ils ne s’y soumettent que lorsqu’ils ne peuvent 
s’en dispenser. Les céréales et les cultures diverses qui 
n’ont pas besoin.d’une irrigation régulière , devraient être 
déclarées à l’avance comme devant être irriguées, elles 
propriétaires seraient souvent exposés à payer une'taxe 
pour des terres qui n’aoraiènt pas été irriguées ; malgré le 
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bénéfice qu’ils auraient à Toir leurs récoltes assurées chaque 
année, ils trouvent tellement injuste de payer pour un 
service qui n’a pas été rendu qu’ils aiment mieux se passer 
d’eau, lorsqu’ils en ont besoin, que de payer la taxe d’ar- 
rosage pour leurs besoins éventuels.; 

a" Les concessionnaires de canaux construisent peu ou 
point de fossés de distribution; ils n’établissent, d’abord, 
que ceux qui doivent porter les eaux sur les terrains qui 
seront sûrement arrosés , sur ceux , par exemple , dont les 
propriétaires ont souscrit. d’avance. Plus tard, lorsqu’il 
s’agit d’étendre les irrigations, ils reculent devant la 
dépense; ils ne sont pas eux-mémes les constructeurs du 
canal , ils ne recherchent pas si le canal rapporte les inté- 
rêts des sommes dépensées par leurs auteurs, la construc- 
tion du canal étant un fait accompli pour eux. 

Les territoires des communes arrosées par les canau^ de 
Cavaillon sont sillonnés de fossés de distribution ;.et en 
effet , il suffit qu’un des administrateurs de l’association 
ait un intérêt à la construction d’un nou'^eau fossé pour 
qu’il en poursuive l’exécution et qu’il rende service à tout 
un quartier en mettant l’eau à portée de tous les pro- 
priétaires de ce quartier. 

■ Les dispositions de la législation nouvelle en faveur des* 
irrigations ont été de nul effet dans le département de 
Vaucluse. On a vu, en effet, dans le courant de cette no- 
tice, que les habitants de Cavaillon étaient tenus, dès i6a6, 
de se fournir réciproquement le passage sur leurs terres 
pour porter les irrigations partout où besoin sera , en cau- 
sant le moins de dommages possible à la propriété traversée 
et moyennant indemnité réglée à dire d’expert. Plus tard , 
en 1766, cette disposition fut étendue à la commune des 
Taillades, et il fut décidé en outre que l’établissement des 
premiers fossés de distribution ne devait donner lieu à 
aucune indemnité pour le dommage causé à la propriété 
traversée. Cette dernière disposition nous parait très- 
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équitable. Les fossés de distribution sont établis sur les 
bords des terres, ce qui donne au propriétaire le moyen 
d’irriguer en prenant l’eau directement au fossé de distri- 
bution ; tandis que son voisin est obligé de construire un 
fossé et de lui payer une indemnité pour aller chercher 
l’eau au fossé de distribution. Cet avantage compense évi- 
demment la petite parcelle de terrain qui a été enlevée sur 
le bord d’une propriété. * 

Nous croyons avoir suffisamment démontré, par des faits, 
la difficulté de créer des canaux d’irrigation , et pourtant 
c’est une question tellement importante pour le midi de 
la France que nous ne pouvons nous résoudre à terminer 
cette notice sans indiquer les moyens que nous croyons 
propres à conduire h ce résultat. 

L’association volontaire aura réussi, nous l’espérons, à 
construire un canal d’irrigation , le canal de l’association 
de l’Isle. La seule difficulté, c’est d’avoir de l’argent pour 
construire le canal dans un temps convenable. 

Si nu lieu d’une association volontaire la loi permettait 
de créer une association forcée, cette difficulté disparaî- 
trait. ’ 

La surface irrigable par le canal de l’Isle est de 6 5oo hec- 
tares. Comme une association forcée devrait nécessaire- 
ment comprendre tous les terrains susceptibles d’étre ar- 
rosés, le canal, y compris la prise d’eau et les fossés de 
distribution devant coûter environ 5ooooo francs, ce qui 
fait pour chaque hectare 77 francs, cette somme pourrait 
facilement être payée en trois ans , ce qui permettrait de 
construire le canal en deux ans. Tandis qu’avec l’associa- 
tion volontaire, la construction du canal coûtant 3oo francs 
par hectare, et les 4/5 de la dépense devant être payés par 
de petits propriétaires , on ne pourrait exiger cette somme 
en moins de dix ans. 

La constitution de l’association pourrait être prononcée 
sur la demande des conseils municipaux des communes 
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intéressées et à condition que les opposants à la constitution 
de rassociatiori n'atteindraient pas le quart du nombre 
des intéressés et qu'ils posséderaient le tiers au moins de 
la superficie susceptible d’étre comprise dans l'association. 

Notre but , en rédigeant cette notice , a été d’exposer 
des faits et non pas de donner une théorie des irrigations ; 
on a pu voir, par la diversité des cultures irriguées , com- 
bien il est important pour le^ididela France de créer 
des canaux qui puissent porter dans les campagnes les 
eaux dérivées des grands cours d’eau. On a pu se con- 
vaincre, aussi , que des difficultés de toutes sortes entou- 
rent ces entreprises; nous appelons de tous nos vœux des 
dispositions* législatives qui , permettent de réaliser une 
foule de projets de canaux que l’on ne pourrait exécuter 
aujourd’hui. 




Avignon, le 14 mars i85o. 
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NOTE 


Sur une exception remarquable que présente la mesure 
de ^évaporation naturelle a Saint-Jean-de-Losne , 
Dijon, Pouilly et la Poche -sur- JTonne ; 

Par M. F. VALLÈS, Ingénieur dea ponu et cbansiéea. 

En général , les ingénieurs qui se sont occupés de ques- 
tions hydrauliques ont toujours attribué à la hauteur de 
la tranche d’eau annuelleUient évaporée , dans un lieu 
quelconque de la France, une valeur supérieure à celle de 
la tranche d’eau pluviale pour le même lieu. La première 
est à la seconde dans le rapport de 5 à 3 , suivant quelques 
auteurs, dans le rapport de 20 à 9 suivant d’autres. Quoi 
qu’il en soit de la valeur de ce rapport que je ne crois pas 
susceptible d’être généralisée et sur laquelle je m’expli- 
querai plus bas , pendant une pratique de vingt ans qui 
a pins spécialement porté sur des travaux hydrauliques, 
je n’ai pas eu occasion de constater, ni par mes observa- 
tions, ni dans les écrits que j’ai consultés un seul cas qui 
infirmât cette règle, et, jusqu’à ces derniers temps, je la 
croyais à l’abri de toute exception. 

Ce n’est donc pas sans étonnement que des faits radi- 
calement contraires à cette vérité sont venus à ma con- 
naissance. J’ai d’abord cru à des erreurs d’observations ; 
j’ai soumis mes scrupules à l’ingénieur qui m’avait trans- 
mis ces faits; je lui ai demandé des explications précises. 
Il ne me les a pas fait attendre; il m’a adressé tous les 
renseignements que je pouvais désirer, soit sur les dispo- 
sitions des réservoirs destinés aux expériences, soit sur 
les formules imprimées à l’aide desquelles les observations 
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ont été recueillies niensuellement par les agents de son ser- 
vice, et je dois reconnaître que si ces observations sont 
entachées d’inexactitudes, on ne saurait attribuer celles- 
ci à rimprévoyance, à l’impérilie, à la négligence des 
expérimentateurs. Y a-t-il d’autres sources d’erreurs que 
celles que je viens de signaler ? Exactes au point de vue 
des personnes, les observations pècheraient-elles par quel- 
que cause naturelle inconnue? C’est ce qu’il me serait 
impossible d’aflirmer; mais ce qu’il y a de certain, c’est 
que ces observations constituent une exception des plus 
remarquables au principe dont je viens de parler et, qu’eu 
égard à l’état de croyance générale dans lequel se trouvent 
les ingénieurs au sujet de ce principe, elles doivent être 
citées comme un singulier spécimen des caprices aux- 
quels est quelquefois sujette la marche générale des phé- 
nomènes. 

Mais, avant de faire connaître en quoi consiste l’ano- 
malie que je signale ici, il importe d’exposer avec quel- 
ques détails les motifs sur lesquels on peut s’appuyer, 
dans l’état actuel de la science, pour attribuer dans nos 
climats au prisme d’eau annuellement évaporée üne hau- 
teur bien supérieure à celle de la tranche d’eau pluviale 
annuelle. - 

Les premières notions que les ingénieurs reçoivent à ce 
sujet leur viennent des leçons faites à l’Ecole des ponts et 
chaussées. Or, voici comment s’exprimait M. Duleau , en 
1827 , dans son Cours sur là navigation intérieure : 

« A Paris, l’évaporation est moyennement de i“.3o à 
» i“.5o par an, et la pluie va de o“.5o à o“.55; dans le 
» midi, c’est tout différent; il tombe dans certaines pro- 
» vinces deux fois plus d’eau qu’à paris.(i) et l’évaporation 
» y est également plus considérable. » 

(1) Cette assertion me paraît beaucoup trop générale. Je ne connais 
dans tout le midi qu'une seule localité à laquelle elle puisse être appli- 
quée, la fille de Joyeuse dans l'Ardèche, où l’intensité annuelle de la 


Digillzeü üy Google 


» 


HTDHAI.'L1QI]£. tV-< l*Or. ATl'iX. ittS 

Duos son ouvrage sur Us marais Ponlios , de Prony 
constate que la quantité d’eau annuellement évaporée n 
Rome, résultant d’expériences faites (>endant vingt années, 
est mesurée par une hauteur de 2™. 36. La hauteur de la 
tranche d’eau pluviale annuelle ne dépasse guère le tiers 
de ce nombre. 

Les ingénieurs chargés de ré«liger les projets d’alimen- 
tation du canal de Nantes h Brest ont admis o^.yoo de 
hauteur d’eau tombée et i“.46 de hauteur d’eau évaporée 
{Annales des ponts et chaussées y i83.4, i" semestre, 
page 1.66 , note 6). '* 

Les observations faites à Nantes et que nous avons dis- 
cutées (y^/ma/esrfcj/jo/rts et chaussées, i8/|8, 2* semestre, 
pages 169 et suivantes et 226 et suivantes), ilonnent 1 mètre 
pour la hauteur d’eau tombée et i'°.8i pour celle de l'eau 
évaporée. 

Dans le projet d’alimentation du canal de jonction de la 
Sombre h l’Oise, M. Emmery a adopté pour mesure de 
l’évaporation une hauteur de i"'.46. 

M .Conioy qui nous n donné si souvent comibunication 
dans les Annales, de ses utiles observations sur le régime 
des canaux, dit que généralement on évalue les pertes par 
évaporation h o'*.oo4 par jour, soit i“.46 par an (yif/ina/ef 
des ponts et chaussées, i" semestre, page 160). 

Mes observations personnelles me portent à' admettre 
qu’à Marseille l’évaporation des eaux douces a pour valeur 
moyenne 2“.5o. 

Après une étude approfondie des phénomènes d’évapo- 
ration qui accompagnent la fabrication du sel, j’ai re- 
connu que 1 évaporation annuelle des eaux de la Méditer- 

plnie est mesurée par i“.a57. A Marseille il ne tombe que o“.56o; à 
Perpignan , O** 5^0 ; à Rimes o".G'i3 i au point de portage «lu can.it «la 
Midi o"’.6iâ; à Toulouse o^.^oi; à Marmaiide o™ 777. La grande in- 
tensité de certains orages dans te midi , surtuut sur les bords de la Mé- 
diterranée , a pu donner le change a cet égard a quelques observateur* 
trop prompts à conclure du particulier au général. 

Annalts du P. ai Ch. HiMotaes. —tome xx. SS 
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ranée, h )a latitude de 43 degrés, a pour mesure une tranche 
de 2 ®. 35 à 2 “. 4© de hauteur. 

Enûn si Ton admet, comme il est naturel de le penser, 
qu'il y a équilibre sur notre planète entre les eaux qui 
s'évaporent h la superGcie des mers et celles qui tombent 
sous forme de pluie ou de neige sur la surface entière du 
globe , et si l’on remarque que les mers occupent les trois 
quarts de cette dernière surface, on en conclura que'le 
rapport général entre l'évaporation et la pluie est égal à 
i“. 33 , nombre supérieur à. Tuiiité. 

Tels sont les/documents et faits principaux sur lesquels 
nous nous appuyons pour admettre que dans un même 
lieu de nos climats tempérés, l’intensité de l’évaporation 
a une valeur bien supérieure h celle du débit de la 
pluie. 

Ce n'est pas que nous n'admettions à priori des excep- 
tions à cette règle; ainsi il nous semble évident que dans 
une localité où la température moyenne serait peu consi- 
dérable, où la pluie serait très-fréquente , au grand Saint- 
Bérnard, par exemple, où il tombe* i“.55 d'eau par an 
(^Annales des ponts et chaussées^ *8 { 2 , i*' semestre, 
page 209 ), il nous semble évident, disons-nous, que dans 
une telle localité la hauteur d’eau évaporée ne saurait à 
beaucoup près atteindre celle de la pluie tombée. 

En général nous comprenons que l’évaporation doit, 
dans certaines limites, être inverse de la fréquence de la 
pluie; celte fréquence n’est pas à la ngueur proportion- 
nelle au débit annuel , mais dans nos climats on peut sans 
de grandes erreurs prendre Tune pour l’autre. 

Or comme en France une tranche d’eau de pluie d’un 
mètre de hauteur s’écarte sensiblement de la moyenne et 
doit être considérée comme exceptionnelle, ce ne serait 
qu’à partir de ce terme qu’on pourrait admettre que le 
rapport entre l’évaporuliou et lu pluie commence à s'ap- 
procher de l’unité, valeur que ce rapport atteindrait 
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lontjoe le débit anouel aurait pour hauteur de i^.io à 

Le fait suivant semble venir à l’appui de cette hypo^ 
thèse. A Turin, la moyenne de qualorse années d’obset*- 
valions comprises de i 8 o 3 à 1816 a donné i~.io pour la 
hauteur du prisme évaporé (résultat déduit de la PI. 1 15 , 
yig. 3 , Annales des ponts et chaussées , 1*' semestre, 1847)} 
or 01) sait que dans le Piémontet dans ta Lombardie la pluie 
«si beaucoup plus abondante qu’en France. A en juger pat 
les débits des principales rivières qui sillonnent ces deut 
pays, elle serait à peu près le double de ce qu’elle est cbe« 
nous. A Milan en particulier, la moyenne des dix onnées 
comprises de i 834 à i 843 a donné i“.io 5 pour mesure 
de la pi U ie ( Annales des ponts et chaussées, même numéro, 
page IÛ9). 

En résumé on peut ooneldre de ce qui précède qu’il est 
généralement admis en P rance que pour des tranches d'eau 
pluviale annuelles de o“. 5 o à o*.8o, le rapport de la va* 
porisalion à la pluie est toujours supérieur à Tunité et 
Varie suivant les localités entre 4 et 2 ; que pour les débits 
comprisdeo“.8o à i“.loou )".ao, ce rapport se rapproche 
de l’unité et peut varier de 2 à l ; que très- probablement 
t’esl entre i“. loet l“.20 qu’il devient égal à 1 , et qu’au» 
dessus (le cette valeur et surtout dans les pays dont la 
température moyenne est peu élevée, la tranclie d’eau 
évaporée a moins de hauteur que celle de la pluie tombée. 

Cela posé, voici en quoi consiste lunomalie que j’ai 
annoncée. 

Peu de temps «près la publication dans les Annales du 
mémoire sur le dessèchement d u l.ncdu Grand-Lieu, M. l’in*‘ 
génieur en chef Delaporte eut l’obligeanre de m’adresser 
Je résumé des observations météorologiques faites sous sa 
direction sur le canal de Bourgogne , à Sainl-Jean>de-Losne, 
Dijon et Pouilly, pendant les sept années comprises de 
1 839 à 1 84s , c’est-à-dire pendant une période suffisamment 
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longue pour que Tcnsemble des résulta U obtenus ne puisse 
pas être considéi^ comme s'écartant beaucoup des moyennes 
véritables. Les tableaux de M. Delaporte sont les plus 
complets que je connaisse: outre les observations relatives 
aux (juantités annuelles d’eau de pluie et d’évaporation, 
ils contiennent les indications barométriques et ibermo- 
métriques, celles relatives à la fréquence des vents, celles 
enGn destinées à faire connaître le nombre des jours de 
pluie, de neige et de gelée. Les unes et les autres iigurent 
dans les tableaux que j'ai sous les yeux pour chaque mois 
de l'année.' Je me bornerai ici .à faire connaître pour la 
pluie et l'évaporation les résultats aunuels. 


TabUau de$ quaniitét cTeau de pluie et tTéraporalion obterviei iur U canal. 

de Bourgogne, 


' 

ANNÉES. 

8AINT-JB4N 

altitude, i 

•DE'LOKNE, 
85 métrés. 

DIJON , 

altitude, 24i mètres. 

• 

PODILLT, 

altitude, 4oo mètres. 

Pluie. 

Évaporat. 

• 

Pluie. 

% 

Éraporal. 

Pluie. 

Évaporat. 


mèl. 

mél. 

roét. 

mét. 

mét. 

mèt. 

18S9 

0.9047* 

0.6017 

0.8399 

0.’'9.S0 

0.8201 

0.5797 

1840 

0-9335 

0.7322 

0.83-.0 

0.7670 

0.6613 

0..59.tt 

1841 

0 9700 

O.ShOS 

0.8960 

0.50.50 

0 9429 

0.4.598 

1813 

0.0840 

0 . 70^0 

0..MS0 

0.7255 

0.5916 

0 7041 

1843 

0.9090 

O 3982 

0.7190 

0.5740 

0.i>966 

0.5636 

1844 

0.7330 

0 5910 

0.6850 

0.6700 

0.74*33 

0 5685 

1845 

0-8830 

0.3550 

f 

0.7760 

0.4610 

0.9510 

0.4852 

; 

Totaux. . . 

f 

6.0062 

3.9806 

5.2629 

4.3976 

* 

5.6057 

S.9540 

Mojeones.. 

0.8583 

0.5658 

0.7518 

0.6282 

0.8008 

0.5648 


On voit, d'après ce tableau , qu'une seule fois en sept 
ans , l'évaporation a surpassé la pluie dans cliacune de ces 
localités , c'est dans l'année i8j2. Or cette année est pré- 
cisément celle pour b’ujuelle le débit de la pluie a atteint 
le minimum. Ce fait cpnlirme donc l’opinion que nous 
venons d’émettre ci-dessus que le rapport entre l’évapora- 
tion et la pluie augmente à mesure que la tranche d'eau 
pluviale annuelle diminue; mais si, pour ce cas extrême. 
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celle loi se vériGe , on ne peut guère en suivre le dévelop- 
pement flans les six autres années où elle reçoit de nom- 
breuses inGrmalions. Ainsi, à Saint-Jean-de-Losne , en 
1839, pour o“.9o 47 de pluie, il y a o“*.6oi7 d'évaporation, 
et , en iS^o , pour o^.giaS de pluie, il y a augmentation 
dans l'évaporation tandis qu'il devrait y avoir baisse. 
Dans la même localité, les quantités de plure tombées en 
i 83 g et i 843 sont sensiblement égales, et l'évaporation 
varie de o“*.6oi7 à 

Cela tient à celte remarque, que nous avons faite, que 
ce n’est pas en réalité à la quantité, mais à la fréquence 
de la pluie, et nous «ajouterons à la sérénité du ciel , qu'il 
faut attribuer les variations essentielles que l'évaporation 
peut subir. 

Quoi qu'il en soit, il est certain que, sur les trois points 
en question, la valeur moyenne de l’évaporation annuelle 
déduite des tableaux précédents est inférieure à celle de la 
pluie, alors que, d'après tous les faits signalés et d'après 
l’opinion généralement admise, elle*devrait lui être très- 
sensiblement supérieure; et, pour donner une idée de 
l’énorme différence qui existe à ce sujet entre la localité 
qui nous occupe et Paris, par exemple, il nous suffira de 
faire remanjuer que pour l’année i 84 ^y pendant laquelle 
il est tombé à Dijon o“*. 5 i 5 de pluie, valeur «à peu près égale 
à celle qui tombe moyennement à Paris, révaporalion , 
quoiqu’elle ait atteint son maximum, n’a été que de 
©“.7155 dans Ja première de ces deux villes , tandis qu’elle 
est de i“. 4 ©, c’est à-dire du 'double, dans la seconde. 

Une si grande disproportion entre deux localités (jui au 
point de vue de la latitude et des moyennes baromé- 
trique et tbermométrique,. ne diffèrent qu’entre de très- 
étroites limites, a dû nécessairement me frapper. Je ne 
pouvais a;cepler ce résultat sans de nouvelles explications. 
J'avais pensé oue les bassins évaporatoires avaient reçu 
reau de pluie et qu'on n'avait pas eu égard à celle-ci dans 
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l« compte de révnpor.'ilion , d'où il serait résulté que la 
perle tolale tl’eau se serait composée : i® de celle observée; 
a® de relie répondant à la pluie versée ; ce qui aurait j)orté 
à i®.3S la mesure de Tévaporation et aurait par consé- 
quent fait rentrer les observations de Dijon dans la loi 
générale. Mais il n’en a pas été ainsi; M. Delaporte a dis- 
sipé tous mes doutes à cet é^ard par l’envoi de la formule 
imprimée sur la(|uelle sont consignés les résultats des 
observations; il résulte de la teneur de cette feuille que 


la cause d’erreur que j’avais signalée n’existe pas. M. De- 
laporte a fait j)lus , il m'a envoyé le plah et la coii]>e du 
bassin évaporatoire , et j’ai reconnu que ce bassin a été 
çonslrui.t avec toutes les précautions nécessaires pour 
cviltT soit les perles par fillralion , soit l’inlroduclion des 
eaux aulres r|uecelles de la pluie, Enlin , comme -confirma- 
tion de l’exactilude des résultats observés par lui h Saint- 
■Jean-de-^Losne , à Dijon et à Pouilly, il a eu la bonté de 
m’adresser le tableau contenant, pour chaque mois des cinq 
années comprises de i84i à les tranches d'eau plu- 

viale et <l’évaporation observées à la Roche-sur-Youne, 
dont l’altitude est de 85 mètres, sous la direction de 
M. l’ingénieur en chef Leblanc. Voici les résumés annuels 
que je déduis de ce tableau : 


AKN&SS. 

PLCIE. 

iTAPOBiTIOR. 


raét. 

niél. 

1841 

0.427 

0.875 

1843 

0.360 

0.524 

1848 

0.514 

6.5UI 

1814 

0.734 

0.541 

1845 

0.658 

0.508 

TolAiix. . . 

2.703 

■ 2.450 

Moyennes. 

0.541 

0.490 


Ces observations confirment de tout point celles de 
M. De!a|)orte; U seule année dans laquelle ^évapo^atio« 
a été supérieure à la pluie est , comme précédeounent, l’au- 
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née 1842, pendant laquelle la tranche d’eau pluviale a 
alleint le minimum ; mais dans les autres années l’évapo* 
ration a été constamment moindre que la pluie. 

Une dernière hypothèse pouvait être mise en avant dans 
le but de faire rentrer ces cas exceptionnels dans la loi 
générale : c’était de supposer que l'évaporation s'était 
constamment opérée à l’ombre. 

On sait, en elTet , d’après les nombreuses expériences 
faites par Cotte à Montmorency, expériences qui embras- 
sent une durée de quarante ans [yinnates des ponts et 
chaussées y 1842, 1" semestre, page 198), que la quantité 
annuelle d’eau évaporée, le vase étant tenu a l'ombré ^ est 
égale à o'".6g8. D’ailleurs, dans la même localité et pour 
le même laps de temps , la moyenne annuelle de la pluie a 
été de O”. 654. Ainsi à Montmorency, pour une pluie de 
o “.654 , l’évaporation a l’ombre aurait été un peu supé- 
rieure à la pluie. Cela étant , il n’y aurait rien de surpre- 
nant à ce qu’à Saint-Jean-de-Losne, à Dijon et à Pouilly, 
pour des pluies plus considérables l’évaj)oration fut restée 
un peu au'dessous de la valeur de la pluie. Mais, nous 
le répétons , il faudrait pour cela que les conditions dans 
lesquelles l’évaporation a eu lieu dans ces trois localités 
fussent les mêmes qu’à Montmorency. S’il n’en était pas 
ainsi , les expériences de Cotte seraient de nature à prou- 
ver une fois de plus , et avec une grande évidence, tout ce 
que présentent d’exceptionnel les résultats obtenus au canal 
de Bourgogne et à la Roche- sur-Yonne. 

Nous avons donc soumis ces nouvelles observations à 
M.' Delaporte ; à la vérité nous aurions pu nous dispenser 
de réclamer de lui une déclaration explicite, car, ainsi 
qu’il nous le fait observer dans sa réponse, le spécimen 
des attachements mensuels qu’il nous a transmis indique 
sudisamment que les bassins d’évaporation sont placés en 
plein air, puisque la quantité d eau de pluie tombée dans , 
le mois est indiquée sur cette formule imprimée comme 
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devant être tenue en compte dans la recherche du résultat 
dcfînilif ; mais quelle que fût l’évidence de cette conclusion 
nous n’avons pas cru devoir' nous en contenter et nous 
avons eu recours une fois de plus à l’obligeance de cet 
ingénieur. Sa réponse est des plus catégoriques : « Toutes 
» les observations, dit-il , ont été faites à l’air libre, et con- 
» séquemment au soleil, à la pluie, à tous les temps. » 

Il résulte donc de là qu’il y a une contrée en France où 
la puissance évaporatrice moyenne de l’année n’atteii^t 
pas même la moitié de la valeur qu’on lui suppose géné- 
ralem^ent dans notre pays , et nous n’avons pas bcsoiù de 
dire combien un pareil résultat serait de nature à modifier 
l’importance des ouvrages qu’il faudrait construire dans 
celte contrée dans le but d’y créer des approvisionnements 
d’eau, soit pour de nouveaux canaux , soit pour des 
irrigations. 

La ligne du canal de Bourgogne est-elle la seule localité 
qui se trouve dans ce cas? Les diverses recherches que 
nous avons faites à cet égard ont été complètement infruc- 
tueuses. La seule conséquence que nous ayons pu déduire 
cl de notre correspondance et de nos lectures, c’est que 
les observations relatives à l’évaporation sont excessive- 
ment rares. 

Tant que des doutes ne se sont pas élevés sur la valeur 
de celte effet naturel, il a pu paraître peu utile aux ingé- 
nieurs de l’étudier dans ses détails ; mais aujourd’hui il 
n’en est plus ainsi. Il nous semble impossible, et tel est 
l’objet que nous avons eu principalement en vue en rédi- 
geant cette note, que l’attention de l’administration ne 
soit pas éveillée sur le sujet que nous venons de traiter et 
qu’elle ne mette pas quelques ingénieurs en position de 
fournir à la science et aux intérêts matériels engagés dans 
la question des indications précises', des documents indis- 
pensables. Nous ne comprendrions pas que, dans un pays 
comme le nôtre, et relativement à une des plus importantes 
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déterminations hydrauliques, nous puissions nous rési- 
gner h sdvoir seulement que In valeur numérique qu’il faut 
attribuer à cette donnée essentielle d’un si grand nombre 
de projèts est comprise entre deux limites qui varient 
entre elles du simple au double. 


Fiÿeac, 1« 39 janvier l85o. 
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RAPPORT 

i 

De la commission d'enquête (*) nommée par arrêté de 
M. le préfet de Maine-et-Loire , en date du 5io auril 
i%So y pour rechercher les causes et les circonstances 
qui ont amené la chute du pont suspendu de la Basse- 
Chaîne, 

La ville d^Angers a été autorisée , par une ordonnance 
du 12 juin i835, à construire un pont suspendu sur la 
Maine , en remplacement du bac dit de la Basse>Cbaine , 
aux clauses et conditions insérées dans le cahier des 
charges annexé à cette ordonnance. 

• • 7 ‘ 

Ces clauses et conditions sont celles qu"on retrouve 
dans tous les cahiers des charges dès poùts suspendus, 
excepté en deux points : aucune limite n"est imposée 
à la tension des câbles de suspension , la durée de Té- 
preuve est fixée à trois jours. Dans les cahiers des charges 
postérieurs, le maximum de tension pour le fil de fer est 
fixé à i8 kilogrammes par millimètre quarré et la durée 
de l’épreuve limitée à vingt-quatre heures seulement. 

Le maire d’Angers , après une tentative d’adjudication 
qui n’eut pas de résultat, par suite de la coalition des 
concurrents, passa le 22 septembre i835, un marché avec 
MM. Bordillon et Chaley , qui s’engagèrent à construire 


(*) Cette commission était composée de MM. Dupuit, ingénieur en 
chef des ponts et chaussées du departement de Maine-et-Loire , presi- 
sident et rappoiteur; Mery de Contades , membre du conseil général ; 
Ilougan, constructeur de machines, membre du conseil d'uriondisse- 
xneat; Roland, ingénieur civil ; Mahyer, ingénieur des ponts et chaussées , 
secrétaire. 
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le pont auv conditions du cahier des charges, avec celte 
•eule modification que la fin de» travaux serait reportée 
au ao juillet 1837. Ce marché fui approuvé par délibéra^’* 
lion du conseil muniripnl du lendemain. 

Celle convention n’a rien changea la position de l’état 
par rapport à la ville d’Ani^ers, qui est seule concession- 
naire; mais nous avons cru devoir la rappeler, parce qu’elle 
servira à expliquer diverses circonstances de la construc- 
tion de ce pont. M. Cbalcy venait -de construire le pont 
de Fribourg, le plus grand pont suspendu qui existe, 
M. Bordillon était, adjudicataire du pont de la Haute- 
Chaîne; ces deux noms ofiraient donc à la ville d’Angers 
toutes les garanties qu’elle devait chercher. Dans les ad- 
judications de ces sortes d’entreprises, l’administration 
n’exige aujourd’hui aucun certificat de capacité. 

Le 17 juillet 1 838 , à la demi-épreuve , un tiers <lu plan- 
cher tonjba. Cette chute lut occasionnée [)ar l’ouverture 
des boucles des tiges de suspension dont les ligatures 
étaient incomplètes. Si par suite de cet accident une cer- 
taine imprudence pou vail être reprochée aux constructeurs, 
on ne pouvait rien en conclure contre la solidité lulure du 
pont. Des réparations convenables furent fuites, la demi- 
épreuve fut renouvelée avec pesées , le 5 septembre i838, 
et le pont livré au public avec les restrictions d’usage. 

Le 16 juillet 1839, le pont ayant subi l’cpreuve entière 
sans que ni les fers, ni les bois, ni les maçonneries eussent 
subi d’altération préjudiciable à la solidité, fut définiti- 
vement reçu. 

Le, pont de la Basse-Chaîne avait loa mètres de lon- 
gueur de plancher, la largeur entre les g.nrde-corps était 
de 7*°.20. Un seul câble suspendu était placé do chaque 
côté du pont et allleurait la main courante du garde-, 
corps. Les.supporls qui recevaient les câbles de suspension 
se composaient d’un piédestal en pierre de taille de 5".26 
de hauteur, d’un coussinet en fonte sur lequel reposait 
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tme colonne mobile ayant ensemble une hauteur de 5“.47* 
Celle colonne en fonte, de o“.5o de diamètre, formait fléau 
et transmettait la tension nu câble de retenue. Après avoir 
pénétré sous le sol, ce câble se divisait en seize faisceaux 
qui étaient saisis, à 8 mètres plus loin par quatre câbles 
d’amarre. Ceux-ci, d’une longueur de 4 mètres environ , 
traversaient le massif de retenue et étaient fixés par des 
clavettes s’appuyant sur une plaque de fonte. 

Nous ne connaissons pas avec détail le système qui a 
été suivi pour la fondation des culées du pont. Nous sa- 
vons cependant que le terrain solide est à une grande 
profondeur, et à en juger par les mouvements qui se sont 
opérés dans les maçonneries et par les fortes lézardes 
qu’ils y ont occasionnées, nous sommes disposés à croire 
que cette partie de la construction laisse beaucoup à 
désirer. Mais ces mouvements paraissent arrêtés depuis 
longtemps , les maçonneries sont restées après l’accident 
exactement dans la position où elles étaient avant; les im- 
perfections de la fondation n’ont donc joué aucun rôle 
dans le funeste événement dont nous avons à rendre 
compte.' 

D<!puis i838 , le pont suspendu de la Basse-Chaîne ou 
plutôt son plancher, a subi de nombreuses réparations ; 
mais ces réparations ne sont pour ainsi dire que de l’en- 
tretien ordinaire. Les ponts suspendus se composent de 
deux parties distinctes : la suspension' composée de câbles 
et de tiges dont la durée est considérée comme indéfinie , 
et le tablier ou le plancher dont la durée, toujours assez 
courte, dépend de la fréquentation â laquelle il est soumis. 
Quand un plancher commence â être vieux , que la fré- 
quentation est considérable, les réparations deviennent 
continuelles , et on est obliûé d’avoir recours à un irenou- 

» O 

vellement presque intégral de la charpente. 

En 1846 et 1847 » pendant la reconstruction du pont de 
pierres d’Angers, le pont suspendu eut à supporter la 
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partie la plus pesante «le la fré((ueDtalioo de la route na- 
tionale n* a3 , son plancher fut très-détérioré et les ingé- 
nieurs en demandèrent plusieurs fois la réparation; enfin, 
en 1 849 ’ instances, la ville d’Angers entreprit et 

exécuta une réparation à peu près complète du plancher 
dont la dépense s’éleva à ooo fraiirs. Ces travaux furent 
exécutés avec beaucoup d«i soin sous la surveillance d’une 
commission spéciale prise dans le sein du conseil muni- 
cipal et composée des hommes les plus compétents. 

Avant «l’approuver le compte de ses dépenses, le mi- 
nistre «le l’intérieur demanda «|ue les ingénieurs des ponts 
et chaussées fussent consultés tant sur la honn% confection 
des travaux que sur la convenance des prix «lemandés. Les 
ingénieurs répondirent que les comptes leur paraissaient 
convenablement établis , mais que n'ayant pas dirigé les- 
travaux, ils ne pouvaient donner à cet égard «{u’un avis 
officieux qui ne pouvait engager leur responsabdité; que, 
d'un autre côté, il était à leur connaissance que les travaux 
avaient été bien faits, mais que la meilleure manière de 
s’en assurer était de soumettre le pont à une nouvelle 
épreuve. 

Toutes les parties apparentes du pont , toutes celles 
qu'il était possible de visiter, et «|ui pendant les «1er- 
nières réparations avaient été en efiet plusieurs fois visi- 
tées, étaient dans le meilleur état, les conclusions du rap- 
port des ingénieurs n’étaient donc pas la conséquence 
d’une inquiétude nouvelle qu’ils avaient conçue au sujet 
de la solidité du pont; elles n’avaient d’autre but que de 
les décharger complètement de la responsabilité de tra- 
vaux faits en dehors de leur service. La suite de ce rap- 
port démontrera , du reste, que si le pont n’avait plus la 
résistance nécessaire pour supporter la terrible épreuve à 
laquelle il a été soumis le iG avril , il en avait encore une 
beaucoup plus que suffisante pour supporter celle qui est 
imposée par les règlements. 

ï -A ... 
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La commission a cbercbé h saTOir comment aVàit ordi- 
nairement lieu le passade des troupes sur le pont sus- 
pendu de la Basse-Chaîne et quelles étaient les précautions 
Suivies en pareil cas. Les deux préposés au péage ont 
déclaré qu*ils avaient ordre de faire rompre le pas et d*ob- 
server une distance. Cet ordre n’est écrit, du reste, dans 
aucun règlement municipal , et chaque chef de corps in- 
terprétait à sa manière la recommandation qui lui était 
faite parle préposé, 'fous faisaient rompre le pas, mais 
chacun faisait mettre entre les hommes plus ou moins de 
distance, suivant lu crainte que lui iuspirait le danger du 
passage. 

DeS informations prises par la commission auprès des 
préposés du péage et des divers agents de police, il est 
résulté que non-seulement le pont suspendu delà Basse- 
Chatne n’était pas exclu des communications qui doivent 
servir au passage des troupes, mais qu’il y avait fréquem- 
ment Servi. Il est demeuré constant que tous les régiments 
en garnison h Angers traversaient souvent le pont sus- 
pendu , soit pour se rendre au tir à la cible ou h la caserne 
Sninl-^’icolas, soit pour faire des promenades militaires. 
Le passage d’un bataillon sur le pont susperidii était donc 
un événement très-ordmaire qui ne pouvait inspirer au- 
cune appréhension. Le passage des deux premiers batail- 
lons de ce régiment avait eu lieu sur le pont suspendu; .le 
premier qui avait été caserne à Saint-Nicolas , avait passé 
à son départ d’Angers; le second h son arrivée. Les pré- 
posés et les sergents de ville qui accompagnaient ces ba- 
taillons ont déclaré que ces bataillons avaient passé en 
colonnes à peu près du la même manière que le troisième, 
seulement qu’ils avaient observé plus de distance et qu’il 
n’y avait pas d^; vent dans le moment du passage. Dans la 
matinée du i6 avril, deux escadrons de hussards franchi- 
rent le pont, les recommandations d’usage furent faites 
par le préposé , et les commandants prirent les plus grandes 
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précautions. Les cavaliers mirent entre eux une distance 
de cheval , le premier escadron passa sur une file , le second 
sur deux files. Dans ce mode de passage ^ il a pu y avoir 
tout nu plus ôo chevaux à lu fois sur le pont, ce qui ne fait 
guère qu’un poids de a5 à 3oooo kilogrammes; de plus 
les pas de ces chevaux ne pouvaient élre cadencés, enfin 
le vent ne soufflait pas encore avec violence. Les préposés 
ont déclaré que le passage de ces escadrons ne leur avait 
donné aucune espèce dMnquiétude et qu’il n a pu avoir le 
moindre efiet sur l'état du pont. 

^'ous allons rendre compte maintenant du passage du 
troisième bataillon. Le lieutenant-colonel qui le comman- 
dait avait fuit faire halte à sa troupe dans le bois d'Avrillé, 
et avait dit à ses soldats qu’il espérait qu’en arrivant à 
Angers, le troisième bataillon se ferait remarquer par èa 
bonne tenue, par sa bonne discipline, qu'ils devaient 
s'abstenir de toute espèce de chants ou dé cris; il fit appel 
non-seiilement au sentiment du devoir, mais aux senti- 
ments plus énergiques de l’amitié paternelle dont il leur 
avait donné des preuves récentes. Tous promirent de se 
conformer aux ordres du lieutenant-colonel. Nous croyons 
devoir donner ces détails , parce que le bruit s'est répandu 
que les soldats chantaient dans le passage du pont et que 
cette circonstance aurait pu influer sur la cadence de leur 
pas, et enfin parce*que le lieutenant-colonel, interrogé 
sur ce fait, n beaucoup insisté pour prouver à la commis- 
sion que ses braves soldats étaient morts fidèles à la dis- 
cipline et à la parole qu'ils lui avaient donnée. 

A l’intrée de la ville , un aide de camp vint prévenir le 
colonel que le général passerait la revue du bataillon sur 
la place de l'Académie et l’invitait à prendre les mesures 
nécessaires pour éviter que son passage dans la ville ne 
donnât lieu à quelques désordres. Le lieutenant-colonel 
fit mettre le bataillon en colonnes par sections et fit son 
entrée en ville. En télé du bataillon marchait une section 
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Je voltigeurs comme avant-garde, puis les tambours et 
clairons, la musique, le lieutenant-colonel et le petit étal- 
major; venaient ensuite la compagnie de carabiniers, quatre 
compagnies de chasseurs, enGn une section de voltigeurs 
formant arrière-garde. En tête de la colonne, depuis la 
section de voltigeurs jusqu’au lieutenant-colonel, deux 
des composées de voltigeurs et carabiniers flanquaient 
les tambours, les clairons, la musique et le lieutenant- 
colonel , de manière à empêcher les étrangers de s’intro- 
duire entre les intervalles de ces sections; des sergents de 
ville précédaient et accompagnaient le bataillon , des 
commissaires de prJice l’attendaient aux deux têtes du 
pont. Beaucoup d'habitants de la ville doivent à ces jiré- 
caulions de n’avoir pas été victimes de leur curiosité. Sur 
le boulevard de Laval, la pluie commença à tomber avec 
violence, le pont agilé'par le vent, quoiqu’il n’y eût per- 
sonne sur le tablier, faisait entendre des craquements 
jusque dans l’intérieur du bureau de péage de la rive 
gauche. 

En arrivant prés du pont, le lieutenant-colonel s’arrêta 
un instant pour diviser les colonnes en demi-sections; le 
préposé, suivant l’usage, lui recommanda de faire rompre 
le pas et d’observer des distances. Le lieutenant-colonel 
ordonna en eflet de rompre le pas et son commandement, 
qu’il s’empressa de transmettre à l’oflicier qui commandait 
l’avant-garde, parait avoir été entendu par ceux qui com- 
mandaient les sections suivantes. Le bataillon entra donc 
sur le pont avec certaines précautions; les soldats avaient 
la tête baissée pour se mettre à l’abri de la pluie et du, vent, 
et peut-être les dernières sections s'avancèrent- elles d’un 
pas plus rapide que les premières sans avoir entendu les 
recommandations du préposé qui dit s’être écrié : Les mal- 
heureux, ils vont faire tomber lepontl Quoi qu’il en soit, 
à mesure que le bataillon s’allongeait sur le plancher, il 
donnait plus de prise au vent, et par là les oscillations de- 
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venaient plus violentes. Les soldats avaient peine à se 
tenir en équilibre; ils ont déclaré qu’ils marchaient comme 
des hommes ivres, craignant de tomber tantôt à droite, 
tantôt à gauche. Il est à croire qu’ainsi ballottés sous 
l'influence d’une cause qui se faisait sentir à tous de la 
même manière , ils ont donné involontairement à leur pas 
une certaine cadence d’accord avec le va et vient des oscil- 
la tions. C’est un mouvement instinctif auquel il est di(H- 
cile et dangereux de résister sous d’autres rapports; un 
soldat a déclaré qu’un de ses camarades était tombé sur le 
tablier avant la chute du pont. Ces accidents auraient été 
plus nombreux si les soldats en cherchant l'équilibre n’a- 
vaient pas obéi aux mouvements alternatifs du plancher. 
Ce qu’il y a de certain» c’est que les oscillations ont tou- 
jours été en croissant depuis l’entrée des soldats sur le 
pont jusqu’au moment de sa chute. C’est un effet de mé- 
canique bien connu que quand un corps oscillant reste 
soumis pendant quelque temps à la force qui produit les 
oscillations, son amplitude va toujours en croissant, les 
efforts faits successivement s’ajoutent aux efforts antérieurs 
et occasionnent des effets de plus en plus considérables. 

Au moment où la musique atteignait la rive gauche et 
où la dernière demi-section de la quatrième compagnie de 
chasseurs mettait le pied sur le pont, c’est-à-dire où le 
pont était couvert de soldats dans toute son étendue, ceux 
qui étaient sur la rive droite entendirent un bruit comme 
un feu de peloton mal fait. C’était le câble de retenue 
d’amont qui se brisait dans les^conduits d’amarre, la co- 
lonne de fonte sur laquelle il était appuyé, entraînée 
dans le mouvement était précipitée presque en même 
temps de son piédestal dans la rivière en suivant la direc- 
tion du câble, un seconde après, le câble d’aval se brisait 
aussi à peu près au même point et venait tomber entre les 
pilastres, blessant quelques soldats qui n’étaient pas en- 
core engagés sur le pont. Enfin le tablier complètement 
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détaché de la rive droite tombait dans la rivière. Les câbles 
d'amarre et les colonnes de la rive gauche ayant résisté à 
la secousse, le tablier resta Gxé sur cette rive formant un 
plan incliné si rapide que les hommes qui en furent pré- 
cipités ne purent le remonter après leur chute , et furent 
recueillis dans des bateaux. 

Au moment de la chute du pont , 4^3 personnes appar- 
tenant au bataillon et 4 personnes étrangères se trouvaient 
sur le tablier. La longueur de ce tablier étant de 102 mè- 
tres , il est facile de se rendre compte , si les colonnes étaient 
serrées ou à distance. Voici à cet égard le calcul du colonel : 

« La profondeur de la partie du bataillon engagée sur 
» le pont {partie brisée)^ étant de i 58 files, chaque homme 
» occupe dans le rang o™. 5 o. L'cten<lue de cette partie 
» du bataillon en bataille aurait donc été de 79 mètres; 
» rompue en colonne par demi-section à distance entière, 
» elle occupe la même distance qu’en bataille » plus l’espace 
9 compris entre la musique et la tête de coldnne évaluée 
» à 6 mètres (total 85 mètres). 

» 11 est donc patent que la longueur du pont étant de 
» 102 mètres^ les demi-sections se trouvaient nécessaire- 
» ment à plus què distance entière» » 

(Piote remise par le colonel du 11 ” léger, le a5 avril i85o. ) 

I 

La commission ne peut que reproduire ces éxplicntions 
techniques, en regrettant que les règlements militaires 
pour Je passage des ponts suspendus n’nient pas. prescrit 
de doubler au moins les distances de l’ordre de bataille. 

. Sur les 487 personnes tombées j 226 ont péri. La com- 
mission d’enquête n’a pas fait de recherches pour savoir 
comment s’élait opéré le sauvetage des 261 personnes qui 
ont dû la vie au dévouement et au courage de celles qui 
les premières avaient échappé au péril et des nombreux 
liahitanls d’Angers accourus sur le lieu du sinistre. • 

- £a ce qui concerné les circonstances de celle terrible 
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catastrophe, sa Uche se termine au moment de la chute du 
pont, il ne lui reste plus maintenant qu’à faire connaître 
les causes qui peuvent l’avoir déterminée. 

Le plancher est tombé dans In rivière tout d'une pièce , 
il est disloqué sans doute, mais il n’y a de solution de 
continuité nulle part, les tiges de suspension sont en 
parties tordues, mais aucune n’a cédé. C’est un accident 
d’une nature complètement différente de celui qui avait 
eu lieu à la demi-épreuve, alors la suspension avait résisté 
et le plancher s’en était séparé; le i6 avril la suspension 
a cédé et est tombée avec le plancher. D’un autre côté, on 
ne remarque aucun mouvement récent dans les maçon- 
neries, les boulons d’amarre ont parfaitement résisté à la 
secousse; en un mot toutes les parties du pont qui étaient 
apparentes sont dans le meilleur état. A quelle cause faut- 
il donc attribuer la chute du pont? Nous l’avons déjà dit, 
les deux câbles de retenue de la rive droite se sont rompus 
dans les conduits d’amarre, à une profondeur de 3 à 4 niè- 
tres sous le sol ; mais cet accident seul ne serait pas une 
preuve du mauvais état de ces câbles. Les meilleurs câbles, 
en effet, ne sont susceptibles que d’une résistance limitée, 
puisque chacun des brins dont ils sont composés ne peut 
supporter lui-méme qu’un certain poids sans se rompre. 
Ainsi avant la construction du pont, la résistance moyenne 
de chaque brin avait été reconnue être de 669^.64 , si donc 
l’effort auquel chacun de ces brins a été soumis a produit 
dans chacun d’eux une tension égale au chiffre que nous 
venons d’indiquer, le câble a dû se rompre. C’est en 
vain qu’on chercherait à se rendre compte à priori par 
le calcul de l’effort produit sur les câbles par la violence 
de 1' ouragan et par la marche plus ou moins cailencée des 
soldats. Quelques ponts suspemlus dont le plancher était 
vide sont tombés par le seul effet d’un vent violent , d’au- 
tres sont tombés par le seul effet de la marche d’un certain 
nombre de soldats, on ne peut donc s’étonner que ces 
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deux causes , dont la réunion doublait peut-être la puis- 
sance , aient amené la chute du pont de la Basse-Chaîne; 
mais il est fort diflîcile de soumettre leur influence à un 
calcul exact et précis, la commission ne Ta pas essayé, 
elle se borne à constater leur existence simultanée. Elle 
croit devoir rappeler cependant que la marche cadencée 
de6o hommes d’artillerie a suffi pour faire tomber le pont 
de Brouchton en Ansleterre. A la suite de cet événement 

ü XJ 

les recherches les plus minutieuses furent faites pour en 
découvrir les causes, et l’auteur anglais qui les rapporte 
conclut ainsi : 

« Quant h la cause déterminante elle est évidente; c’est 
» la marche cadencée des soldats, et on peut penser que le 
» grand pont de Meuay, quelque admirable que soit sa 
» construction, ne résisterait pas si une compagnie de 
» loo hommes le traversait en marchant au pas. > > 

Si d’une part nous sommes disposés h croire que les 
craintes de l’ingénieur anglais sont exagérées , d’autre part 
on sera obligé d’admettre que le passage des troupes sur 
un pont suspendu doit être considéré comme produisant 
une tension considérable sur les chaînes de retenue. 

La commission n’hésite donc pas à conclure qu’on doit 
compter au nombre des causes déterminantes de la chute 
du pont de la Basse-Chaîne ; i® la violence de l’ouragan; 
2 ® le passage d’un grand nombre de soldats dont la marche 
devait involontairement devenir cadencée par l’ellet des os- 
cillations du plancher. Mais ces causesquin’aurontéchappé 
à personne ne sont pas malheureusement les seules : l’exa- 
men attentif de la partie des câbles qui a été arrachée des 
conduits d’amarre a fait reconnaître qu’un certain nombre 
de Cls était plus ou moins oxydé. Ces fils maniés, tordus, 
brisés par le public qui est venu sur le lieu du désastre, 
ne permettaient pas à la commission d’apprécier l’étendue 
du mal. Elle a donc fait découvrir les conduits d’amarre 
le plus profondément possible pour y rechercher les tron- 
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çons de câble qui y étaient restés , et nous allons rendre 
compte du résultat de ses investigations. 

Pour faire comprendre ce qui va suivre , il est nécessaire 
que nous entrions dans quelques détails sur la construc- 
tion des ponts suspendus. 

Les colonnes auxquelles sont attachés les câbles de sus- 
pension seraient entraînées dans la rivière , si elles n’é- 
taient retenues en arrière par d’autres câbles qui vont 
s'attacher sous le sol à des points^xes. Ces câbles, dits de 
retenue, sont à peu près rectilignes dans la partie visible, 
et presque toujours comme dans le pont de la Basse- 
Chatne, se prolongent sous le sol en suivant la même di- 
rection. La quantité dont on prolonge ces câbles sous le 
sol dépend des localités et de la grandeur du pont. Il faut 
que leur extrémité traverse un massif de maçonnerie assez 
lourd pour ne pas être entraîné par la tension du câble. 
Derrière ce massif, chaque chaîne ou plutôt chaque chai- 
noa qui la compose se termine par une boucle dans laquelle 
on passe une forte barre de fer qui s’appuie sur une plaque 
de fonte placée sur la dernière pierre de taille que traverse 
le câble. 

Les câbles de retenue ont donc une partie visible et une 
partie invisible. Cette dernière partie se trouve placée 
dans un canal ou conduit en maçonnerie. On doit com- 
prendre que toute la partie du câble qui est engagée dans 
ce canal est très-exposée à l’action destructive delà rouille. 
Aussi les premiers constructeurs qui employèrent le fil 
de fer dans les ponts suspendus n’osèrent-ils l’engager dans 
ces conduits. Voici comment s’exprime à cet égard M. Vicat 
{^Annales des ponts et chaussées ^ i83i). 

« Jusqu’à ce jour on s’est servi de fer en barre dans cette 
» partie de la suspension qu’on nomme retenues.... Cette 
a mesure vient sans doute de la crainte qu’on a eue de ne 
a pouvoir maîtriser parfaitement l’oxydation des faisceaux 
> dans des milieux constamment humides ou dans des 
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» eodroiti périodiquement submersibles. Cette crainte ne 
» doit plus subsister maintenant qu’on a acquis la certi- 
> tude que la chaux grasse ou hydraulique prise en lai- 
» tance ou en bouillie a la propriété de préserver indéG- 
• nimenl de toute oxydation le fer qu’elle enveloppe asse* 

■ exactement pour le défendre de tout contact de l’air. • 

Le procédé indiqué par M. Vicat, il y a près de vingt 

ans, a été suivi presque par tous les constructeurs. 
M. Clialey, dans sa Des^rnption du pont de Fribourg, dit 
^ Annales des ponts et chaussées, i835) : 

« Pour garantir de l’oxydation la partie des câbles cachée 

■ dans les puits, une pâte liquide de chaux grasse a été 
» versée dans les cheminées qu’elle remplit entièremeut 
» en enveloppant les câbles. » 

Le résultat des recherches de la commission a donc mal* 
heureusement une très-grande portée. Il ne s’agit pas en 
eflet d’un vice de construction particulier au pont de la 
Basse-Chatne , il s'agit d’un vice de système qui peut avoir 
compromis la solidité d’un très-grand nombre de ponts 
suspendus, sans qu’on s’en soit aperçu; car, dans la plupart 
des ponts, comme dans celui de la Basse-Chaîne, les con- 
duits d’amarre bourrés de chaux et traversant d’ailleurs 
le massif de retenue, ne peuvent être visités. 

En faisant découvrir ces condui ts avec précaution au pont 
delà Basse-Chaîne, la commission a remarqué que le massif 
de chaux n’était pas en général adhérent aux parois du con- 
duit. Une espèce de retrait s’était opéré et avait produit 
non-seulement des Gssurcs longitudinales le long des pa- 
rois, mais des Gssures transversales qui pénétraient jus- 
qu’aux câbles. La pâle de chaux avait conservé sa blan- 
cheur partout où elle était restée compacte ; mais dans 
l’inlcrieur des Gssurcs elle avait pris une teinte jaune pro- 
duite par l’eau de Gllraüon qui s’y était introduite. La 
commission a remarqué en outre, que dans plusieurs 
parties, principalement dans les câbles d’amarre qui sont 
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plus gros, la pâte de chaux n'était pas adhérente aux 
câbles, elle formait autour d’eux une espèce dégainé pro- 
duite prob.tblemtnt par leur vibration. Ces parties de câ- 
bles se trouvaient ainsi complètement isolées de la cbaux. 
EnGn la commission a constaté que la pâte de duaux ne 
pénétrait nulle part dans l’intérieur des câbles qui se trou- 
vaient ainsi exposés à toutes les causes d'oxydation qui 
résultent de leur position sous le sol, dans un terrain où 
les maçonneries sont périodiquement submersibles par 
suite des variations du niveau de la rivière. Cet efl'et n'a 
pas été moins sensible dans les seize petits câbles de retenue 
que dans les quatre gros câbles d’amarre, quoique le con- 
tact avec la pâte de cbaux fût beaucoup plus considérable 
dans les premiers que dans les seconds. 

La commission , chargée plutôt de constater les faits que 
de les e^çpliquer, ne. peut s’empêcher cependant de faire 
remorquer que des câbles de Cl de fer dans un conduit 
d’amarre bourrés avec de la chaux eu pâte sont dans une 
position toute dilférente que des hrins de Cl de fer plongés 
dans celle même chaux. Un brin coupé n’a pas de vibra- 
tions, il forme un solide complètement impénétrable ù 
l’air et à l’eau; un câble au contraire peut être considéré 
comme un faisceau de petits tubes capillaires qui par leurs 
extrémités peuvent recevoir de l’eau et de l’air extérieurs. 
L’immersion dans la cbaux a donc des résultats tout à fait 
diCerenls dans les deux cas. La commission ne conteste 
donc nullement le fait chimique sur lequel le procédé 
s’appuie, il lui a été démontré au contraire pr l’examen 
minutieux auquel elle s’est livrée, que les CIs qui par 
suite d’une position particulière étaient restés en contact 
avec la chaux avaient été parfaitement préservés; mais 
elle a reconnu en môme temps que ce contact était dilCcile, 
pour ne pas dire impossible à obtenir pour certaines par- 
ties. Ainsi on remarque de nombreuses traces d’oxydation 
dans l’intérieur des câbles , certains ûlÿ mêmes ^nt com- 
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pletcment roDges surtout clans les points cjui correspon- 
dent aux crevasses de la chaux en pâte. Or ce n'est pas 
là l’effet d'un accident particulier aux conduits de la rive 
droite dans lesquels les câbles se sont brisés ; on a ouvert 
un des conduits de la rive gauche et les câbles ont été 
trouvés dans le même état d’oxydation. Non-seulement on 
a trouvé des fils de fer oxydés , mais sur certains points 
on a pu arracher aux câbles des morceaux d’oxyde de fer 

ayant un centimètre d’épaisseur, 2 ou 3 de largeur et 7 on 
8 de longueur. 

Ces faits, nous le répétons , ont paru d’une importance 
extrême à la commission; elle n^a pu étendre ses investi- 
gations sur d’autres ponts suspendus, ce qui lui aurait 
permis de génémliser ses conclusions, mais elle espère 
que les résultats de son examen suffiront pour éveiller 
l'attention de l’administration supérieure, sur les ponts 
si nombreux dont les amarres sont en Cl de fer. 

Pour constater les progrès du mal, la commission a 
soumis à des épreuves les diverses espèces de fil de fer 
qui entraient dans la composition des câbles. On a pris au 
hasard trente brins de fils du câble de retenue dans la 
partie visible et qui seule pouvait être visitée , on a trouvé 
que leur résistance moyenne était de 6io“-33. 

Une note trouvée dans le dossier du pont indique qu’au 
moment de la construction, on avait trouvé pour moyenne 
669*^.64, ce qui indiquerait une diminution de i/ii en- 
viron. Mais les fils n’étant pas tous exactement de même 
numéro, les procédés d’épreuve n’étant pas les mêmes, 
ni mis en usage par les mêmes personnes , nous ne croyons 
pas que la légère différence trouvée par la commission 
accuse réellement une diminution de résistance. Ce fil de 
fer parait d’ailleurs n’avoir subi aucune espèce d’altération, 
ce qu’il est facile de constater. 

La commission croit donc qu’avant l’accident, les câbles 
extérieurs étaient dans un parfait état de conservation. 
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Pour éprouver la résistance de la partie des câbles placés 
dans les conduits d amarre et qui paraissent Irès-altérés, 
nous ayons fait scier un des faisceaux au>dessous de la 
rupture, soumis à Pépreuve les cinquante-six brins dont 
il était composé, et nous ne leur avons plus trouvé qu’une 
résistance moyenne de kilogrammes, c'est-à-dire des 
2/3 seulement de ce qu'elle était autrefois. Or, c'est là 
certainement un maximum ; car la résistance de chaque 
brin dans ces amarres est loin d'étre uniforme, des parties 
altérées succèdent à des parties saines et un brin trouvé 
passable à l’épreuve aurait été trouvé mauvais peut-être 
s'il avait été plus long. La résistance de kilogrammes 
par brin est donc une limite supérieure. 

Ces résultats permettent d'établir quelques calculs sur 
la résistance des câbles et sur les tensions qu'ils ont eu à 
supporter. 

Les dimensions données au pont étaient telles que, un 
poids de I 000 kilogrammes sur le pont produisait une 
tension de i 535 kilogrammes dans les câbles de retenue. 


kllog. 

Le poids du tablier était de ia 3 000 

Le poids des câbles de suspension composés de 1 067 brins 

chacun 18 ooo* 


Total du poids permanent i 4 t 000 

La charge d’épreuve avait été à raison de 200 kilogrammes 
par métré quarré de plancher i47 ûoo 

Total. . 288000 


On conclut de ces poids et de la force des fils en 1837 et 
i 85 o ; 


. * 

POUR 

PAR 

PAR 


les 

brin 

millimétré 


deux câbles. 

de fil. 

quarré. 

ue la tension permanente était de. . . . 

kilog. 
216 435 

kilog. 

102.48 

kilog. 

10.64 

ue la tension d'épreuve était de. .... 

44-i 080 

207.16 

21.74 

ue la tension nécessaire pour rompre 
les câbles en 1837 éiait de 

1429 013 

669.64 

69.54 

ue la tension nécessaire pour les rompre 
en 1850 n'était plus que de 

885 610 

415.00 

43.09 


On doit remarquer dans les chiffres précédents que la 
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tension imprimée aux câbles par 1 epreuve n'est que de 
207 kilogrammes par brin, et que la commission leur a 
trouvé une force de 4*5 kilogrammes, c’est-à-dire double 
de celle qui est nécessaire pour la supporter. Nous avons 
reconnu, il est vrai, que ce chifTre de 4*5 kilogrammes 
était un maximum , cependant la dilFcrence entre 4*5 et 
207 kilogrammes est tellement considérable qu'il n'est 
pas permis de douler que le pont ri'eùt encore avant l’ac- 
cident toute la force nécessaire pour supporter l’épreuve 
réglementaire. 

Si, comme nous l'avons d|t, il est difficile de calculer 
la tension sous laquelle les chaînes de retenue se sont 
brisées , on peut au moins s’en rendre compte d’une ma- 


nière approximative: 

La charge au moment de la rupture se cemposait : miof. 

Du poids du tul)lier et des chxîaes l4i ooo 

Du poids des 4S7 personnes, environ . .'io ooo 


Poids total abstraction faite de l’efTet du vent 

et des oscillations. «... iç)i ooo 


Si donc il n'y avait pas eu de vent et que les soldats 
eussent été immobiles sur le pont: 

Par cible. Par brio. Par DllllmiM. 

< ^ kllur* kilof. kiluf. 

La tension n'eût été que de i85 i3tt.8a i4 4* 

Nous avons dit que la résistince réelle de chaque brin était ré- kitor. 

duite à moins de 4>^ 

Le puids inerte produisait au moment de la rupture une tension 
par brin de • • *39 

L'effet de l’ouragan et de la marche des soldats a donc produit 
une tension qu’on peut évaluer au plus à 2^6 

Pour qu'une épreuve sur le pont fît le même effet, il 
aurait fallu mettre une charge additionnelle, non pas de 
200 kilogrammes par mètre quarré, comme le demande 
le cahier des charges, mais de 585 kilogrammes. 

On doit conclure de ces chiffres que lefe épreuves aux- 
quelles sont soumis les ponts suspendus sont complète- 
ment insuffisantes pour que le passage des trnupes ne 
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donne paslieu à des précautions spéciales. On se trompe 
évidemment en Angleterre, lorsqu’on dit que le pont le 
mieux construit ne résisterait pas au passage de loo hom- 
mes marchant au pas; mais on a peut-être en France 
une confiance exagérée dans leur solidité, en ne prescri- 
vant pas à cet égard des mesures de prudence plus com- 
plètes et plus précises. 

La commission locale nommée par M. le ])réfet du 
département de Maine-et-Loire, après avoir signalé les 
circonslances et Us causes de la chute du pont de la Basse- 
Chaîne croit sa tâche terminée. Les précautions h prendre 
pour éviter qu’une pareille catastrophe puisse se renou- 
veler ailleurs, les conséquences h tirer de l’oxydation des 
câbles places dans les conduits d’amarre bourrés de chaux 
crasse, rentrent évidemment dans la mission de la rom- 
mission nommée par M. le ministre des travaux jiublics. 

En résumant les faits exposés dans ce rapport , la com- 
mission croit avoir établi : 

i® Que toutes les parties apparentes ou visibles du pont 
étaient dans le meilleur état', la chute elle-même l’a dé- 
montré, car malgré le choc violent qu’elles ont eu à sup- 
porter, aucune d’elles n’a été altérée; que rien par consé- 
quent ne pouvait faire craindre un accident; 

a® Que la chute du pont a été déterminée par le passage 
simultané sur le pont de 487 personnes pendant un violent 
ouragan, ce qui a porté la tension des câbles à près du 
double de celle que donne l’épreuve réglementaire ; 

3 ® Que cette chute a été déterminée aussi par l’oxyda- 
tion des câbles de retenue dans les conduits d’amarre , 
quoique ces conduits eussent été primitivement remplis 
d’une pâte de chaux çrasse ; 

4 ° Que cette oxydation ne tient pas à un vice de construc- 
tion particulier au pont de ia Basse-Cbainc, mars à un 
vice du système lui*même ; de sorte qu’il est à craindre qu’il 
ait produit les mêmes résultats partout où il a été appliqué* 

Angers , mai i85o« 
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NOTICE 

Sur V établissement d*une conduite destinée à amener les 
eaux du ru a* Aillon à Auallon^ suivie de quelques 
considérations sur les owrages en ciment romain ; 

« 

Par M. BBLGRiNDi Ingéniear dei ponts «( cbaasiées. 

On a construit en France depuis quelques années un si 
grand nombre de conduites d’eau, que j’ai longtemps 
hésité à publier la présente notice. 

Voici les motifs qui m’ont déterminé. 

Lorsque j’ai présenté mon projet au conseil municipal , 
rétablissement d’un siphon en tuyaux de fonte de o“.i6a 
de diamètre intérieur et de 88 mètres de flèche, souleva 
des objections graves de la part des meilleurs esprits. Je 
ne pouvais en effet citer aucun exemple à l’appui d’une 
semblable proposition ; le siphon de Gènes n’avait que 
5o mètres de flèche; celui de Phaisbourg, d’un^ flèche 
beaucoup plus grande, était construit en petits tuyaux de 
o“.o5 de diamètre intérieur; et quoiqu’il ne pût exister 
aucun doute pour tout homme de l’art, sur le succès de 
l’entreprise , tous ceux qui y attachaient quelqu’intéré^ 
n’ont été complètement rassurés que lorsqu’ils ont vu l’eau 
couler dans les rues de la ville. 

En outre, la proximité de la fabrique du ciment de 
V^s^, le fréquent usage qu’on en fait dans le pays , ont 
jfait^ppt er sans hésiter par le conseil municipal *, des dis- 
s qui n’auraient certainement pas été admises dans 
où cette matière aurait été moins connue. 
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J’ai pu ainsi construire au prix de par mètre 

courant un aqueduc de 3 629 mètres de longueur, rem- 
plaçant parfaitement un aqueduc voûté en maçonnerie or- 
dinaire, dont le mètre courant aurait coûté 38 francs au 
moins. On verra que pour les voûtes du réservoir et du 
pont-aqueduc, j’ai aussi adopté un genre de construction 
encore peu connu. 

Je crois donc faire une chose utile à ceux de mes cama- 
rades qui .se trouveraient dans les mêmes circonstances ex- 
ceptionnelles , en donnant une description complète et dé- 
taillée de mon travail. 

1. Description du projet exécuté. — La conduite d’eau 
d’Avallon se compose : 

1® D’une conduite libre en béton de ciment de Vassy, 
de 3629 mètres de longueur, établie entre les sources de 
l’étang Minard, dans la vallée d’Aillon,et la pointe du 
contre-fort des Alleux qui domine le Cousin, en face de la 
ville ; 

2® De vingt et un regards établis sur cette conduite; 

3 ® D’un réservoir de forme cylindrique ayant 1 6 mètres 
de diamètre intérieur et a mètres de profondeur, recouvert 
d’une voûte en calotte sphérique de a”. 1 4 de flèche , formée 
de trois rangs de briques simples posées à plat, à bain de 
mortier de ciment ; 

4 ° D’une conduite forcée de i 270 mètres de longueur, 
en tuyaux de fonte de o^.iGa de diamètre intérieur, des- 
tinée à franchir le ravin de 88 mètres de profondeur, au 
fond duquel roule le Cousin , et à établir une communica- 
tion entre le réservoir et la ville ; 

5 ® D’un pout-aqueduc sur le Cousin , d’une seule arche 
de 3 o mètres d'ouverture et de 3 mètres de flèche, con- 
struite en maçonnerie brute avec mortier de ciment de 
Vassy. 

2. Conduite libre. — La conduite libre d’une longueur 
totale de 3629 mètres, PI. ig 5 ,Ji£. 1 , part du point A, 
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soas l’étAng des Rioux , et sait d’abord le Irocé de l’ancien 
ruisseau jusqu’au point B, pour prendre une mulliludc 
de petites sources. Elle tourne ensuite à droite jusqu'en G 
où se trouvent d’autres sources. 

Entre les points A et C, sur une longueur de SSy- mè- 
tres, la pente de la conduite est ù peu près celle de la 
prairie dans laquelle la tranchée est ouverte, et varie de 
I à 8 millimètres par mètre. 

A partir du point C jusqu'au point F, réservoir des Al- 
leux, la conduite, de 827a mètres de longueur, se déve- 
loppe sur les coteaux granitiques qui dominent les vallées 
du ru d'Aillon et du Cousin. Sa pente est uniformément 
de I centimètre pour 3 o mètres. 

En général, l’aqueduc est au fond d’une tranchée de 
t". 5 o de profondeur, sauf sur deux points où il est placé 
beaucoup plus bas au-dessous du sol; au point D où, pour 
éviter un long développement, on adonné à la tranchée 
4“.7ode profondeur maxima, et au point E, col de par- 
tage des eaux du ru d’Aillon et du Cousin, où il a fallu 
descendre le fond de l’aqueduc à 4 ’’. 5 o <le la surface du 
sol pour atteindre le niveau déterminé, PI. 196, yîg". 19. 

L’ac[ueduc entièrement construit en béton de ciment de 
Vassy, PI. 2J , se compose: 

I* D’une cuvette de o“. 3 o de largeur et de o". i 5 de 
hauteur; 

2® D’une petite voûte en anse de panier de o". 3 o de 
larüieur et o*. 1 1 de flèche (i). 

V ' ' , 


(1) Cette anse de p.inicr est i trois centres : 

La longnenr du grand rayon est de. 0.19g 

Itl. du petit 11/. de o lul 

Le développement de l'intrados est de o 42u 

Id. de l'extiudos est de o.ro* 

La SOI face du débonrlié est de o“.07i '|8 i 

Savoir : Suif.ice entie les pieds-droits o’*.o 44 s 5 , 

Surface de la petite voûte o^.oa^iS 


Le tableau ct-desseus donne la vitesse de l'eaa dens la conduite et son 
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L’épaisseur générale de toute la maçonnerie estde o“. lo; 
ce qui donne avec les dimensions indiquées ci-dessus , un 
cube de 0 . 1 36 par mètre courant. Le cube a été porté à 
o“.i3^5, parce que pour faciliter le moulage de la cuvette, 
il a fallu donner un léger fruit aux pieds-droits. 

Une conduite ainsi construite présente tous les .avan- 
tages d’une conduite voûtée, en maçonnerie ordinaire, 
dans laquelle un homme peut passer, et coûte inûnimcnt 
moins cher. 

En elTet, le but qu’on se propose presque toujours 
en donnant aux conduites en maçonnerie ordinaire une 
grande section, n’est pas d’amener une plus graude quan- 
tité d’eau en les remplissant, mais de permettre.! un ou- 
vrier de les parcourir intérieurement pour réparer les en- 
duits ou les maçonneries. Ces réparations ne pourraient 
se faire par l’extérieur, qu’autant qu’on démolirait et 

débit en vingt-qnatre heures pour les diverses hauteurs d'eau comprises 
entre o“.oi et o" j5. 

Les calculs ont été faits par la formule d'Eytelweint 
o.ooooa4>C^> V o.ooo3G5543oV = RI. 


(V vitesse de l'eau, R rapport de faire du débouclié au périmètre de 
la section mouillée, l pente paruièire.) 
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On a jugé superflu de calculer les débits au delà de 880 mètres cubes 
par vinjpt quatre heures et d'une hauteur deau de o".i5. Le volume 
d'eau amené sera souvent plus fort. Ainsi la conduite. !e “j decrnibre 
dernier, a débité 1 8â8 luèties par vingt-quatre heures. Elle était proba. 
blement à peu près pleine. 
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reconstruirait la voûte , depuis le point où existe Tavarie , 
jusqu^au regard le plus voisin. On préfère donc, pour 
éviter cet inconvénient , donner a Taqueduc de très-grandes 
dimensions , entièrement inutiles pour le service. 

En adoptant une conduite en ciment, on peut au con- 
traire, comme nous l'avons fait, réduire les dimensions 
au strict nécessaire, et ainsi diminuer considérablement 
la dépense, car une conduite voûtée , assez grande pour 
laisser passer un homme, coûterait, dans les environs 
d*Avallon, 38 francs par mètre courant au moins, tandis 
que notre aqueduc en ciment ne coûte que 

Les réparations peuvent se faire de la manière la plus 
simple. Comme l’ouvrage se compose de pièces moulées, 
on peut, en cas d’avarie, remplacer les morceaux en mau- 
vais état par des pièces neuves ajustées à l’ancienne con- 
duite par le procédé employé pour sa construction. 

3. Regards. — Vingt et un regards espacés de cent cin- 
quante mètres, sont disposés sur toute la longueur de la 
conduite, PI. 196, 12, i3et20. lis se composent d’un 
revêtement cylindrique en maçonnerie de ciment de Vassy, 
recouvert d’une margelle en pierre* de taille. Cette mar- 
gelle porte , à sa face supérieure, une-rainure dans laquelle 
vient s’enchâsser un tampon également en pierre de taille. 
Le diamètre intérieur du revêtement du regard et du trou 
de la margelle est de o™.8o. L’épaisseur de la margelle est 
de o“.3o, celle du tampon de o“.io. 

La profondeur de chaque regard est variable , comme 
celle de la tranchée. Elle est telle que le tampon s’élève 
d’environ o“.o5 au-dessus du sol. 

L’aqueduc est découvert dans les regards. Le fond de la 
cuvette y est établi à o“.io en contre-bas de celui de la 
conduite de chaque coté. Cette dépression est destinée à 
recevoir le sable et les matières terreuses qui pourraient 
être entraînées par l’eau. 

4* Réservoir des Alleux, — PI. igS 3 et 4* 


uiSTRiaurioN d'eau. 4 >7 

Un bassin cylindrique de i6 mètres de diamètre et de 
a mètres de profondeur reçoit l’eau amenée par la con- 
duite libre. Sacapacité est de 4 oomètrescubes. L’épaisseur 
de son radier a est de o“. 5 o, celle des murs d’enceinte b 
de a mètres. Seize contre-forts c de i“.5o de largeur et 
d’un mètre d’épaisseur ajoutent à la force de ces murs. 

Ce réservoir est recouvert d’une voûte d en calotte sphé- 
rique de i6 mètres de rayon et d’ouverture, de a“.i4de 
flèche, formée de trois rangs de briques simples, posées 
à plat avec mortier de ciment de Vassy. L’épaisseur de 
cette maçonnerie est d’environ o“.ii sans la chape, et 
de o”. i 4 avec la chape. Elle est recouverte d’une épaisseur 
de terre de o“. 5 o, et supporte ainsi un poids de 900 
à 1000 kilogrammes par mètre quarré, envirdu cinq fois 
la charge d’épreuve d’un pont suspendu. 

Les murs et le radier du réservoir, l’eitrados de la 
voûte , sont recouverts d’une chape en mortier de ciment 
de o".o 3 d’épaisseur (2). 

(2) An milieu de la voûte, il existe ane oavertnre cylindrique c de 
O™ 80 de largenr, par laquelle on peut descendre sur la plate-forme in- 
térieure / soutenue sur un noyau en. maçonnerie et formée de trois 
rangs de briques simples posées à plat avec mortier de cimeut. 

Une éçfielle verticale graduée g, placée entre celte plate-forme et la 
voûte, permet d’observer la hauteur de l'eau dans le réservoir et d'y jau- 
ger, avec une grande facilité, le débit de la conduite, comme nous 
l'indiquerons plus loin. Les liauteurs d'eau sont^ndiquées sur l'échelle 
par la tige d'un flotteur h. 

'Quatre fenêtres i, fermées avec des dalles en verres , éclairent l'inté- 
rieur du réservoir. 

jirrivie dt /'eau.— L’eau amenée par la conduite libre à la hauteur de 
la naissance de la voûte peut , au moyen d une vanne placée dans le 
regard k, être jetée directement dans le réservoir par la branche /, ou 
bien être dirigée vers le regard m par la branche n, et là être introduite 
directement dans la conduite forcée comme il va être dit. 

It$ue dit trop-plein, — Le trop-plein du réservoir s'écoule par l'aque- 
duc O formé comme la conduite libre, en béton de ciment. Cet aqueduc 
traverse le regard m, de sorte qu'il peut recevoir le trop-plein de la 
conduite libre par la branche «, sans qu’il traverse le réservoir. 

k'idnnge, — La chape du radier du réservoir forme une surface léglée 
engendrée par une ligne droite passant par le point P situé soti> le 
regard m , à 8 centimètres en contre-bas du pied du mur d'enceinte, 

yInnaU* d$i P. $t Ch. Utuoitt». — TOM XX. aS f' 
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Enfin) le bassin est entouré d'an mur de clôture t, en 
maçonnerie ordinaire, recouvert d’un dallage en béton de 
ciment de Vassy, et fermé par une porte en bois de chêne. 

5 . Conduite forcée. — -La conduite forcée part dufond 
dubassin. (f’btr le plan et le profil en long , PI. ig 5 , i 
et 9.) Elle descend en traversant presqu’en ligne droite la 
propriété des Alleux. Après avoir franchi le Cousin sur 
un pont-aqueduc en maçonnerie, elle remonte sur les 
rochers de gauche par un tracé très-contourné, pour éviter 
des propriétés précieuses, passe sous la route départe- 
mentale n* y, à l'extrémité de la promenade du PetiuCours, 
arrive en ville à l’entrée de la rue fiocquillot , remonte cette 
rue sous les revers de droite du pavé)' jusqu’û la Tour- 
d’Horloge , point culminant de la ville, fia longueur totale 
est de 1 970 mètres. . . ' • 


Lk cote da point le plus bas des tujaat a« fond de la taUëe de 

Cousin ( regard du robinet de vidange ) est 

Celle de l'issue du trop-plein des réservoirs est. ........ 


nst. 

100.00 

ii.ao 


La partie inférieure de la conduite supporte donc l'énoriue 
charge d'une colonne d'eau d'une hauteur de. 88.80 

La cote du pavé sons la Tonr-d'Horloge , point culrainant de la 

ville, est 18. ao 

Retranchant la cote derissue du trop-plein. . . u.ia 

On a pour la charge de la conduite 7.00 

( Voir le profil en long , PI. 1 g 5 ,fig. 2. ) 


Il existe deux «égards sur la conduite, le premier à 


et se mourant tur la drcdnfSrenee hSrisontalfl 9 formée par la renconfre 
du radier et du mur d'enceinte. Toutes les eaux do réservoir tendent 
donc a se rctrdre aU point P. Là est placée une soupape qui permet de 
las jeter hors du bassin dans une conduite on ciment. Cette sou pape, qui 
te raanauvre au moyco d'une clef par la efaeminée r, est représentée 
Pi. 7. 

Prise d'eau, ^Lâ prise d'eau de la eofcdnite forcée dont il va être 
parlé ci-aprés, peut te faire à volonté par une soupape semblable à la 
soupape F, placée au fond du réservoir, on par la conduite n et utre 
soupape U placée dans le regard m. On peut donc mettre l'eau dans la 
conduite forcée, soit en la faisant passer par. le réservoir (ce sera la cas 
le plut ordinaire) soit pendant les netieyagea ou les réparations dn 
bassin , en la conduisant directement dans le regard m. t'oie lé deésin 
de la soupape is, PI, 196 , jfgr* S* 
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1 issue de la passerelle, au point le plus bas. On y a placé 
un robinet-vanne de o“.o8i de diamètre intérieur, monté 
sur une tubulure et jetant les eaux dans le Cousin, au 
moyen d’une conduite en fonte de même diamètre. 

Un second regard est placé à l’entrée de la rue Bocquil** 
lot. La conduite en ce point porte un robinet-vanne 
d arrêt de 162 millimètres de diamètre intérieur. 

Chaque regard se compose d’un revêtement cylindrique 
en maçonnerie de mortier de^ciment de Vassy^ d’un mètre 
a i™.5o de diamètre intérieur, et terminé par une voûte 
en tronc de cône, fermée par une, trappe de regai d en 
Conte, grand modèle de la ville de Paris, 

Tuyaux. — Les tuyaux en fonte qui forment la 
conduite ont 162 millimètres de diamètre intérieur. Ils 
ont des formes très-variées. Toutefois, la plupart portent 
emboîternent et cordon,. et ont 2“*.5o de longueur, em- 
boîtement non compris , Pl. 196 9 et 10. 

On conçoit qü’on n*a pas dû donner û la fonte la môme 
épaisseur pour tous les tuyaux. Il est évident que ceux 
placés au fond dé la .vallée doivent avoir une force plus 
grande qUe ceux qui doivent êtfe posés sur les plateaux de 
chaque côté du ravin. 

L’ingénieur pensa que les tnyaux du fond de la con- 
duite, qui devaient résister k la pression d’une colonne 
d’eaü de 88“'. 80, devaient être essayés avec une pression 
triple, c’est-h-dire égale h celle d’une colonne d’eau 
de 270 mètres environ de hauteur. Les. autres tuyaux 
devaient être essayés, comme ceux de la ville de Paris, 
avec une pression équivalente à celle d’uûe colonne d’eau 
de 100 mètres de hauteur 0). • ' 

• — - -- - -P».. ' 

(3) Les épaisseurs des tuyaux* ont clé calculées au moyen de la for- 
mule de d’Aubaissou. 

• • . 

E = 0.01 -f ok)ooi 5 HD, 

« 

( £ épaisseur du tuyau, D diumèlru, U hauteur de la coloune d'eau 
représentant la charge d'essai ). . t * 


4 aO MÊMOUES ET OOCDMENTS. 

Oq a été amené ainsi à donner aux cent cinquante-trois 
tuyaux formant le bas de la conduite une épaisseur de 
fonte de 17 millimètres, et aux autres, une épaisseur 
14 millimètres. 

Tous les tuyaux, à quelques exceptions près, sont 
assemblés par emboîtement. Le fond du joint est rempli 
de corde goudronnée , le reste du vide par du plomb 
fondu maté au refus. L’épaisseur du joint en plomb est 
variable. Elle est de 5 centimètres pour le tiers de la 
conduite qui supporte la ^us faible charge, de 6 cen- 
timètres pour le deuxième tiers et de 7 centimètres pour 
le dernier tiers placé au fond de la vallée. VoirV\. igîT, 

fis- 5 . 

L’assemblage a été rendp plus solide par une. petite can- 
nelure ménagée sous le filet de l’emboîtement de chaque ' 

tuyau , dans laquelle le plomb fondu'vi^nt se loger. ‘ 

Le détail de l’assemblî^e de prise d’eau est indiqué 

PI- >95, /ér- 4 » 6 et 7 ( 4 )- ' 

• ! 

( 4 ) Voici les motifs qui ont déterminé ring^nieur à porter à 16a tnil- 
limêtres le dumètre des tuyaux. ' 

La conduite forcée doit pouroir amener au niveau du pavé de la Tour. 
d'Uorloge un volume d'eau assez grand pour suHire an plus grand débit 
possible des 14 bornes fontaines qui doivent alimenter la ville. 

En fixant à uq litre par seconde le débit de chaque borne, on voit 1 

que la consommation d'eau de la ville peut être de i 4 litres par se- 
conde dans un moment donné, en supposant les i 4 bornes ouvertes à lu 
fois. { 

La conduite forcée doit donc débiter au niveau du pavé de la Tour- 
d’Horloge, au moins 14 litres par seconde. ^ 

^ Or, en portant le diamètre des tuyaux à i 6 a millimètres, on trouve ^ 

par le calcul qu'une conduite de 1 3-0 mètres, avec une charge de 7 - 

mètres entre les points extrêmes, peut donner 16 litres par seconde. 

(Calculs faits au moyen de la formule de M. de Prony. ) 

0.0000173314 V -f- 0.000348359 V’ = 1/4 DJ; 

dans laquelle V = vitesse par seconde de l'eau dans les tuyaux. 

D = diamètre des tuyaux. , 

J — charge de la conduite par mètre de longueur de 

tuyaux. 
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7. Pont-aqueduc du Cousin. — PJ. 196 yfig, i , 2 , 3, 4 
et 5 . 

Le pont-aqueduc du Cousin se compose d'une seule 
arche de 3 o métrés d’ouverture et de 3 mètres de flèche, 
construite en pierre brute avec mortier de ciment de 
Vassy ( 5 ). 

Le rayon de l’intrados de la voûte est de 89 mètres. 

L’épaisseur à la clef est'd’un mètre. 

Celle aux naissances de i°*. 5 o. ’ 

L’épaisseur entre les tètes de i“.6o. 

La voûte est extradossée suivant un arc de cercle 
de 47“*'6a dè rayon. 

Culées. — La culée de la rive gauche , q’ui s’appuie 
contre les rochers des Alleux, n’a que 4 “» 4 <^ d’épaisseur 
au niveau de la naissance de la voûte. Sa largeur entre les 
têtes est de 2 mètres. La culée de ^droite a 9“.ao d’épais- 
seur et 2“. 40 de largeur entre les tètes. Un mur de 5“.43 
de longueur et de i“.20 de largeur qui sert à supporter la 
conduite dans le prolongement de la culée, forme contre- 
fort et augmente la stabilité de la construction. PI. 196 , 
fig. I et 2. 

La forme des cintres est indiquée sur l’épure ci-jointe , 

PI- 1- , . 

Aqueduc où passe la conduite, — Au-dessus de la voûte, 
pour faire passer la conduite, il a été établi un aqueduc 
de o“.8b d’ouverture, Les pieds-droits ont 0.40 d'épais- 
seur, leur hauteur contre la culée de gauche est de i “.65 ; 

■■ ' ■ ■ . ' ^ ■ ' h 

• • 

Bien qa'il soit an pea trop fort , on adopta ce diamètre intériear de 
16a roillimctres poar la conduite forcée. 

On fera voir ci-dessoas la remarquable concordance des débits dcter- ** 
minés par le calcul, avec ceux obtenus dans l'essai des tuyaux mis en 
place ( vo/r 1 5 ). ; 

( 5 ) MM. Gariel et Garnier^ont construit en 184^, sur le» indica- 
tions de M. l'inj^énieur de la Gallisserie, un arcean d’essai avec des dis- 
positions à peu près semblables. Seulement Tépaisseur des maçonneries 
4e la voûte était d’environ un tiers plus fprte. 
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an-dessus de la clef elle est de i^.io, et contre la culée de 
droite de i“.8o. L’arjueduc est couvert par une petite 
voûte de 5 centimètres de flèclie , formée de deux rangs^ de 
briques posées à plat avec mortier de ciment de Vassy, et 
recouverte d’une chape en morfiér de ciment de o”’.o3 
d’épaisseur. Au-dessus de la voûte, les pieds-droits de 
l’aqueduc sont exhaussés de 3 o centimètres pour maintenir 
la terre dont la chape est recouverte. 

La disposition de la conduite sur les culées est indiquée 
sur la PI. 196, yîg’. I et a. 

6. Construction de la conduite libre . — > Les pièces en 
héton de ciment de Vassy destinées à former la conduite 
libre , ont été faites dans des moules en bois (G). 

Le moulage avait lieu sous un hangar construit à 


((i) On avait deux espèces de moules, le premier le radier et Us 
pieds-druiis de la cuvette, le deuxième pour la petite voûte. 

Le moule pour la cuvette est représenté PI. 14. H se compo-' 

sait d'une plate-lorme A , d'on noyau a ayant la forme intérieure de la 
cuvette, et d'un châssis mobile formé de quatre planches verticales, 
dont deux b destinées à limiter la longueur de la pièce à mouler, et de 
deux autres c établies à 10 centimètres du noyau a. Ce châssis pouvait 
se développer et s'enlever comme oti le voit sur la figure. 

Pour mouler un fond de cuvette, 011 plaç.iit d'abord dans le vide 
compris entre le noyau et les quatre planches, un premier rang de 
pierres ca.<;sécs sur lequel on versait une gâchée do mortier de ciment, 
dans lequel on enfonçait à U main la plo.s grande quantité possible de 
pierraille , puis ou versait une nouvelle gâchée, et ainsi de suite, jus- 
qu'à ce que la moule fût entièrement rempli. On passait ensuite à an 
antre moule qu'on remplissait de même. ' 

Le déboîtement des piéces'se faisait lorsque le ciment était sufjîsam- 
mentsec, c'est-à-dire vingt à trente minutes après l'achèvement du 
moulage. . , 

Pour le faciliter on développait les planelus du châssis mobile qu'on 
enlevait ensuite, et on renversait U moulu duquel la pièce sortait avee 
la plus grande facilité. 

Les iNoroeaus de foud ainsi moulés avaiant o». 5 o do longueur , PI. 

l 4 et i 5 . ' 

I,ea couvercles de l'aquedue se faisaient à peu près de même dans le 
moule représenté Jig. iG i ce moule se eomposait d'une plate-forme d, 
d'un noyau set d'une enveioppey mobile sur des charniérci. 

L'introduction du mortier se faisait par bout. On en remplissait le 
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proximité du tracé sur le bord de la route départementale 
n* 7, (jui facilitait l’arrivageides matériaux. 

Ce travail si important a été dirigé, aussi bien que tous 
les autres ouvrages de maçonnerie, avec beaucoup d’in» 
telligence et d'activité , par M. Ch. Gamuobot, employé 
de MM. Gariel et Garnier. 

Commencé le a6 avril 1847, il a été terminé après une . 
interruption de quarante-cinq jours , le 10 novembre sui« 
vont (7). 

9. Pose de la eenduite. — La pente de la conduite étant 
extrêmement faible (o".oi pour 3 o mètres) , sa pote exi» 
geait de grandes précautions. ' 

Des piquets de hauteur, très<’forts , placés à a mètres en 


moale jusqu'à une certaine hauteur , puis ob y versait de la pierraitle 
qu'on faisait pénétrei’ jusqu’au fond en la bourrant arec un bitOQ, 

Le déboite'ment se faisait çn ouvrant l'enveloppe mobile f. 

Les morceaux de couvercle d'aqueduc n’avaient que o*.aS de h>n- 
gfueur. fig. 16 , • 

Le mortier se composait en volume, podr les fonds, de parties égales 
de ciment et de sable bien pur. • 

Pour les coureitç)es . de deup parties de sable- et d’im* pevtie de 
ciment. 

La pierraille était ramassée à la main dans le tas et déposée dans une 
cuve en bois où elle était parfaitement lavée. , * 

{■>) Le moulage a esigé l'emploi de ^85 journées de pnoulenrs. 

1 190 id. de gâcheurs, 

iqS id. de manœuvres. 

ip 8 0^5 kilograïqmes de ciment. 
aaS mètres cubes de sable. 

■ • 8a5 jd. de pierres eassées. 

Lorsque l'atelier fonctionnait bien , On moulait de oeo s Bào piècef 
par jour.’ 

La longueur de conduite établie étant de S 887 mètres (dont 8634 
senleroent an compte de la ville), on a dû mouler : 

?3i4 pièces de fond, 

' - ' i 4 6 a 8 couvercles. 

W ' 

En tout ai 94 a pièces de toute nature, 

cubant ensemble 5o5 mètres. 

ün a donc employé par mètre cube de béton pour le moulage senior 
ment, IJ;|8 de maçon, aJ.36 de gâcheqr, ol.qS de manœuvre; 39 a kilo- 
grammes de ciment deVassy, o®-°-.445 de sable, o®-«..645 de pierrailles. 
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dehors de i’axe du tracé , étaient espacés de io mètres en 
3 o mètres. Vis-à-vis chacun de ces piquets, au fond de la 
tranchée , on versait une fjâchée de mortier de ciment qu’on 
laissait prendre et qu’on dérasait ensuite exactement au 
niveau voulu pour le dessus du radier de la conduite. On 
posait ensuite les fonds de cuvette au moyen de nivellettes 
placées sur ces repères. Ils étaient séparés les uns des autres 
par un vide d’un centimètre environ, qu’on remplissait 
avec du mortier formé en volume de 2 / 3 de ciment de 
Vassy et i /3 de sable, parfaitement tamisé. Inutile de 
dire que préalablement les pièces étaient soigneusement 
calées avec de l’arène granitique. 

Les couvercles étaient ensuite soudés aux fonds et entre 
eux, au moyen du même mortier. On avait soin, en le 
plaçant au-dessus des fonds , de couper les joints à peu prés 
par le milieu, yîg. 17. 

. Ce mode d’assemblage présente une telle solidité, qu’une 
partie de la conduite, recouverte de 3 o centimètres de 
terre au plus,, a servi de passage pendant tout l’été aux 
voitüres obligées de se détourner des travaux d’un chemin 
en construction dans l’étang Minard , sans qu’aucune rup- 
ture se soit manifestée. 

• < 

Les remblais dans la tranchée étaient pilonnés Jusqu’au 
niveau du dessus des couvercles seulement. 

10. Prise d'eau . — Nous avons dit que les sources à 
prendre sont disséminées sur un grand nombre de points. 
Elles sont cependant disposées par groupes. 

Le premier groupe est situé dans l’étang Minard, entre 
les points A et C du plan , sur une longueur de 357 rostres. 
Le deuxième groupe est placé entre les points H, H, sur 
une longueur de 5 o mètres environ. 

EnGn les dernières sources prises sont situées au 
point G. 

Pour prendre les sources des deux premiers groupés, 
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^ qui sont exlrémement nombreuses, voici la disposition 
adoptée. 

La pose des fonds de cuvette dans la tranchée a été faite 
comme pour le reste de La conduite. Mais au lieu de souder 
les couvercles lés uns aux autres, on a laissé un vide g de 

10 centimètres de longueur et de i centimètre de largeur 
de chaque côté du joint, PI. 196,^^. 18. On a ensuite 
entouré la conduite d’une pierrée h qu^on a recouverte de 
mousse pour empêcher les terres du remblai de pénétrer 
dans les vides. L’eau des sources s’élève au milieu des 
pierres et pénètre dans la conduite par les vides des joints. 
Une fois arrivée dans la cuvette , elle n’en peut sortir 
puisque tous les joiuts du fond sont pleins. 

Des barrages transversaux en terre imperméable em- 
pêchent l’eau de courir dans la pierrée et de dégrader les 

côtés de la tranchée. . 

* • 

Les sources G étant à quelque distance de la conduite , 

on les y a jetées par des tranchées remplies de pierres (8). 

n. Construction du résers^oir. — Les terrassements du 
• • • 

réservoir des Alleux ont commencé vers la fin de juin 1847* 
Cet ouvrage n’a été complètement terminé que vers 
le 10 décembre, il y a eu presque interruption complète 
des travaux pendant le chômage des canaux. Aujourd’hui 

11 reste encore quelques jointoiements à faire aux murs 
de clôture. 

Le radier rjepose sur une arène grasse qui parait incom- 
pressible. 


(8) La posé de la condaite libre a occupé pour le transport des pièces 
moulées à pied d'œuvre, 188 journées de chevaux ou de bœufs. 

Pour le bardage et la pose : 5 10 journées de manœuvres, 189I.50 de 
gâcheurs, 77j.5o de maçons, 41 mètres cubes de sable, 34896 kilo- 
grammes de ciment' Ces chiffres s'appliquent à un cube de 5o3 mètres. 

. On a donc dépensé par mètre cube de conduite en béton , pour bar- 

dage et pose : iJ oi de manœuvre, oJ.SçS de gâcheur; ij.5a8 de maçon, 
o.o8a de sable, 69 kilogrammes de ciment de Vassy.- 

Le transport de l'atelier de moulage à pied d’œuvre a exigé o|«374 

. de cheval on de bœufs. ' • 

\ • 


à 
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La seule partie de la construction qui présente des dis- 
positions particulières est la voûte en calotte sphérique 
de 1 6. mètres d’ouverture et do 2“. 14 de flèche, qui re- 
couvre le bassin. Bien qii*elle soit d’une crande léeèreté . 
puisquelle n’a que o“.ii d’épaisseur et qu’elle porte un 
poids de terre de près de 1000 kilogrammes par mètre 
quarré (voir plus haut , art. 4)? elle n’a fait aucun mou- 
vement (9). ■ ' • 

La chape du radier n’a été faite qu'a près le décintre- 
ment. 

Les appuis des cintres a vaien^ considérablement dégradé 
les ‘maçonneries sur lesquelles ils portaient; on fut obligé 
d’enlever toutes les pierres ébranlées et de les remplacer 
par un rocaillage avec mortier 'de ciment sur lequel la 
chape a été répandue. 

Les recouvrements des murs de clôture sont eu bétpn 
déciment et moulés comme la conduite libre (10). 

— « : 

« * I 

C9) l!cs cintres se composaient de huit courbes dirigces^daus dea plans 
verticaux suivant des (grands cercles et se croisant'par conséquent ai£ 
sommet de la voûte, dans lesquels venaient s'assembler huit cours dé 
courbes horizontales. Le tout était recouvert de' yoliges Cfi bois blanc 
tellement minces , qu’elles pouvaient à peine porter le poids d’un homme. 

Les courbes étaient soutenues par des poteaux disséminés très-irrégu» 
liêrcmcnt .sur toute la surface du radier, On pe^t dire que le cintre ne 
servait qu’à diriger les poseurs. La voûte se soutenait d’elle mêfqe au 
fur et à mesure de son avanceiçent. 

(fO) Voici les dépem/^l faites, pour les principaux ou- 

vrages en ciment du bassin 

Voûte a trois rangs de briques ayant une superficie de aa6 mètrfs quarris. 
— On a employé 44 jo'**’*^®®* manœuvres, laj.io de gâcheurs, S^j.io 
déplaçons, 7 mètres cubes de sable.Sifa kilogrammes de ciment, 
a4 ï/û briques simples de O®, aa sur o®.i I , sur 37, 

Soit par mètre quarré oi.i^S de manoeuvre, pJ.o54 de gâcheur, Oj.iSi 
de maçon, o®.o3i de sable, 35*^. 90 de ciment, 107 briques simples. 

Chapes et enduits de o®.o3 d' épaisseur. — Superücie totale, 563 mètres ' 
quarrés. 

On a employé 71 journées de manœuvres, 54 ' journées .de gâcheurs, 
04 journées de maçons , ai® «*. 5 o de sable, 19417 kilogrammes de ciment. 

Soit par mètre quarré oj.iaô de manœuvre, 01.096 de gâcheu|r, 0I.114 
de maçon , o™.o38a de sable , 34*‘«5o de ciment. 
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19. Terrassements de la conduite fbrcèe.— L’eitécu- 
don de la trtinchée de 1270 mètres, destinée à recevoir la 
conduite -forcée, a présenté de grandes 'difflcultés, elle a 
été ouverte en grande partie dans un granité d'une dureté 
extrême (11). 

La paHie de la tranchée ouverte dans la ville a été exé- 
cutée en régie. 

i 3 . Pont-aquedae du Cousin . — Le pont-aqueduc du 
Cousin , commencé le i" août , n'a pu être terminé qu’a- 
près la pose des tuyaux , c’est-à-dire dans les premiers 
jours de décembre. 

La culée de droite est fondée sur une arène granitique 
très-maigre et très-résistante, à i ^.55 en contre-bas du 
fond du sous-bief du moulin. ’ 

La culée de gauche est fcndée sur la roche granitique. 
La surface de la fouille étant très-irrégulière , on l'a recou- 
verte d'une coliche de béton de o“. 5 ,o.. 

Les deux culées sont construites en maçonnerie ordi- 
naire. Les parements, entièrement revêtus en granité brut, 
seront au printemps prochain jointoyés en mortier de 
ciment. 

Ainsi qu’on l’a dit plus haut, la voûte est construite en 
granité brut avec mortier de riment. On a d'abord exécuté 
un premier rouleau de voûte de 3 o centimètres d’épais- 
seuFj afin de soulager les cintres, puis on a achevé les 
maçonneries en leur donnant les dimensions indiquées à 
•l’art. 18 de cette notice. 

Nous devons signaler ici un léger accident survenu dans 
le cours de la construction et qu’il est facile d'éviter. Au 
fur et à mesure que les cintres étaient chargés , ils éprou-r 

( 11 ) L'extraction de i i5o mètres cubes de roclie granitique à la mine 
dans toutes les tranchées a exigé l'einploi de ) 8-8 journées de mineurs , 
Ca<)k.g5 de poudre , i 586 nfètres courants de mèche : soit par mètre cube, 
]] (ij'de mineur, o *‘. 54 de poudre , 1 °’. 38 de mèche. La roche était si 
mauvaise et partait si mal à la poudre, qu'on la tranchait souvent faute 
de pouvoir mieux faire. 
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vaieot un léger tassement^ il en esl résulté une rupture 
dans les maçonneries aux naissances. Après avoir posé la 
clef, on a été obligé de démolir et de reposer quelques 
rangs de pierres contre les naissances, pour faire dispa- 
raître cette fissure. 

La précaution à prendre pour éviter cette dégradation 
qui aurait nécessairement lieu dans toute construction de 
grande voûte en ciment, consiste à laisser dans la voùtie , 
contre les sommiers , un vide de o°*.x5 à o";3o qu’on ne 
remplit que lorsque la clef est posée. 

La saison étant malheureusement très-avancée lorsqu’on 
a commencé les culées , les maçonneries n’étaient pas suffi- 
samment raffermies lorsque la voûte a été terminée. On 
tenta un décintrement vers le milieu de décembre. Les 
coins qui supportaient les cintnes ayant été desserrés , on 
s'aperçut que la voûte descendait d’une seule pièce, en 
comprimant les maçonneries des culées dans lesquelles une 
légère fissure presque horizontale se remarquait à la hau- 
teur de la ligne des naissances. On peut évaluer à a centi- 
mètres l’espace parcouru par la clef de la voûte dans le 
sens vertical. Aux naissances , le déplacement dans ce sens 
n’a pas été sensible. Ces maçonneries, ^si roides en appa-: 
rence, ont donc éprouvé le mouvement d’un arc qui se 
détend et sans aucune rupture; car l’examen le plus minu- 
tieux n’a pas fait reconnaître la moindre cassure dans les 
mortiers , vers la clef. 

On a dû se décider à laisser la voûte sur cintre pendant • 
l’hiver ( 12 ). ' 

Nous avons dit qu’on n’avait pu achever l’aqueduc 
qu’après la pose des tuyaux, vers la fin de novembre. 
Gomme on craignait la gelée, cette circonstance a décidé 


(la) Le décintrement a en lien au mois de jnillet suivant sans le 
moindre accident; les couchis fortement mouillés au moment de la 
construction avaient éprouvé un retrait sensible et ne touchaient plot 
l'intrados de 1a voûte. 
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l’ingénieur à employer, dans les dernières maçonneries 
faites, une grande quantité de ciment; ce qui a notable- 
ment augmenté la dépense (i3). 

Nous avons expliqué plus haut (art. 6) le mode d’assem- 
blage employé généralement (i4). 

Sur toute la longueur de lu tranchée, la conduite repose 
sur la terre, sauf aux abords de la culée de gauche du pont , 
où elle est portée sur des murs à sec. Daus l’intérieur de 
la galerie du pont-uqueduc , elle est supportée par des pi- 
lastres en briques , assemblés avec du mortier de ciment. 
Dans les parties où elle est à proximité du mur, qui n’a 
que o“.4o d’épaisseur, on pouvait craindre la gelée ; on a 
enveloppé les tuyaux d’une sorte de boite en brique, collée 
contre le mur avec du mortier de ciment et remplie de 
poudre de tan (i5), PI. 4 . 

La tranchéé n’était remblayée que lorsque les tuyaux 
avaient été essayés par l’introduction de l’eau dans la 
conduite. 

Le premier essai a eu lieu après la pose de la branche 

(| 3 ) Voici les éléments des dépenses fsitei pour la construction de la 
maçonnerie en ciment de la voûte. Le cube de cette maçonnerie est 
6 a“. 5 o. 

Un a employé à sa conitrtiction : 79 journées de manceavres, o 4 jour- 
nées de (;icliears^ io4j maçons, mètres cubes de pierre, 17 mè- 
tres cubes de sable , 1 5 147 kilogrammes de ciment , soit par mètre cube , 
iJ.ay de manœuvre, oj. 3 S de gàcheitr, ij.Gç de maçon, i*.ao de pierre , 
0B.c-.a7 de sable, a4a kilogrammes de ciment. 

(1 4 ) Les tuyaux à brides dont on a fait peu d'usage ont été assemblés 
t:Omme cela se pratique d'babitude^ Seulement la rondelle en plomb an 
lien d'être simplement enduite de'céruse, était en outre enveloppée de 
corde goudronnée. 

(1 5 ) La conduite passe à travers tontes les maçonneries de la culée 
de droite, dans un aqueduc ayant qb.So dé largeur sur ob.ôo de han- 
ténr. Là tonte réparation des tuyaux est impossible sur place ; on 
a, pour faciliter leur sortie, posé dans cette partie, la conduite sur 
des petits chariots en fer. En démontant les joints de chaque côté de la 
culée, la partie de la conduite comprise dans l'intérieur des maçon- 
neries descend d'elle-méme avec une grande facilité. Il serait également 
facile de faire pénétrer, par le même piocédé, une partie de la conduite 
toute montée. 
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descendante du siphon , entre les Alloux et la rive droite 
du Cousin. Tous les tuyaux et tous les joints résistèrent 
très-bien à cette redoutable épreuve. 

Il en fut de même de la branche remontante dans laquelle 
aucune avarie importante ne fut remarquée au moment de 
l’essai . 

Expériences faites pour constater le débit de la 
conduite forcée et s* assurer s'il est égal à celui déterminé 
par le calcuL-^Observation jDré/iw*/i<iir0,— Il est très»fa- 
cile de jauger Tcau. contenue dans le réservoir. La surface 
du radier étant très^approximativement de aoo mètres 
quarrés, il sudit pour obtenir le .volume -contenu dans le 
bassin, démultiplier par^oo la cote de hauteur d’eau in- 
diquée par l’échelle, ou en d’autres termes de compter 
deux mètres cubes d’eau pour chaque centimètre de cette 
hauteur. 

On voit donc qu’on peut » pour ainsi dire, sans calcul, 
constater les varialions.de l’approvisionnement, et par 
conséquent le débit de la conduite libre. 

Voici maintenant l’exposé .des expériences faites, le 8 
décembre 1847» dans le but de constater le débit de la 
conduite forcée. ■ * 

Cette conduite venait d’étre terminée. On adapta à son 
extrémité, du côté de la ville j. un tuyau en S de 1G2 mil- 
limètres de diamètre intérieur*, qüi versait son jgau sur le 
pavé. 

La différence du niveau entre le^centre de la bouche .de 
ce tuyau et l’issue du trop plein du réservoir des Alleux , 
était de 6™. 72. 

La conduite libre' débitait un mètre cube par minute. 

On a fait quatre expériences ; dans la première l’eau du 
bassin était à 1 1 centimètres en contre-bas de Tissue du 
trop plein , dans la deuxième elle était à o‘*‘.5i , dans la 
troisième à i mètre, dans la quatrième à i®?5o en contre- 
bas du même repère. 
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On ouvrait pendant un temps donné la soupape de 
prise d’eau de la conduite forcée : on calculait la diminu- 
tion ou l’augmentation du volume de l’eau dans le réser- 
voir pendant ce temps, et au moyen de ce volume et de 
celui donné dans le même temps par la conduite libre , on 
obtenait la quantité débitée par la conduite forcée pen- 
dant la durée de l’observation j d’où il était facile de con- 
clure son débit par seconde et pur vingt-quatre licures. 

Les résultats obtenus, ainsi que ceuxdoiitnés par le cal- 
cul, sont indiqués dans le tableau suivant. 


l.'IDtCiTIOM 

des 

obserss- 

UODS. 

LOSCCECn 
de la 
conduite. 

Dirriaincit 
de nlvéau 
entre 
les dent 
eiiréiiiiies 
pendant 
l’observa- 
tion. 

nStlTS OBSIKTËS 

DkBITi CALCCLÈB 

par 

U formuie de Pcony 

par 

’ içconde. 

par 

94 bfurea. 

par 

seconde. 

par 

94 ueurei. 


néi. 

niM. ' . 

m. 6. 

m. c*. 

m. c. 

ni. c. 

r* obserTsi. 

1 270 

6.01 

0.0172 , 

1 483 

0.015650 

1 353 

V kt 

f 970 

«.Il 

0 . 0 isr 

1 Ito 

0.015036 

1 309 

1' ùi 

1 270 « 

5.72 

0.0158 

1 3<8 

0.01442 

1 246 

id. . . , . 

1 270 

s.u 

0.0150 

1 3tS 

0.01380 

1 192 


En comparant les résultats des expériences faites avec 
ceux donnés parle calcul, on voit qu’on 'obtient très- 
sensiblement les premiers en augmentant les derniers d’un 
dixiéme. 

Ainsi, les prévisions du projet ont été dépassées, et la 
cOnduile forcée donnera les i4 litres par seconde néces- 
saires pour la distribution en ville, même lorsque le bas- 
sin sera presque vide, et que par conséquent la charge 
sera diminuée de près de deux mètres. 

On a ensuite vérifié le nivellement en faisant monter 
l’eau dans un tube vertical en plomb ajusté sur la conduite 
vers la rue du Collège. On a rcconnü ainsi que l’eau , dans 
ce tuyau, s’élevait précisément à la hauteur du* repère 
qu’on avait fixé contre un pignon et qui d’après le nivelle- 
ment devait être au niveau de l’issue du trop plein du 
réservoir des Alleux. 
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Constance de la température de l'eau dans la conduite 
forcée. — Les murs qui ferment l'aqueduc établi sur le 
pont, n’ayant que o“.4o d’épaisseur, il était essentiel de 
s’assurer si le tan qui enveloppe les tuyaux les préserve de 
la {{elée. On a donc proGté des froids extraordinaires qui 
onl régné au commencement de 1848 pour s’assurer si la 
température de l’eau était constante dans la conduite. .4u 
bassin des Alleux, l’eau s’est maintenue constamment à 
la température de g* centigrades. Elle est arrivée pendant 
toute la durée du froid à 8 *.y 5 à la bouche des bornes 
fontaines. 

Il n’y a donc eu dans le trajet des Alleux à Avallon 
qu’un bien faible abaissement de température. 

( Extrait d’un mémoire lu à la séance du conseil muni- 
cipal d’A vallon, le 7 février 1848 )’. v 

J’ai retranché du mémoire qui précède tout ce qui ne 
présentait qu’un intérêt local. Je crois devoir y ajouter 
les considérations suivantes. 

Résumé des dépenses faites, 

Conduile libre de SS 30 mètres de longueor. 

Terrassements y compris les deux tranchées de 5 mètres de ir. 

profondeur et les extiactions de roche à la mine 64>9'9fi. 

Soit i*'- 77 par métie courant de conduite. 

La maçonnerie en béton de ciment de Vassy pour Taqueduc, 

pose comprise a5 316.70 

Soit Cfr-.yS par mètre qonrant. 

Les vingt et un reg-irds garnis de leurs margelles et de leurs 

tampons en pierre de taille r 48 ;. 3 o 

Soit par regard 70^'-. 83 . 

Total . 33 aa 3 ’ç)(S 

Soit par mètre courant de conduite 9tr..|3, 

Réservoir des Alleux- 

tr. 

Terrassements. 1035.77 

Maçonneries . 8939.48 

Cintres 1333.90 

Dépenses diverses 364.37 

Total .11 463.4^ 
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Pont-aqueduc du Cousin. 

Maçonneries 

Cintres 

Oarrages divers 



fr. 

6470.53 

1 777.68 
941.07 


Total 9189.28 

Conduite forcée de 1270 de longueur. 

TerrasMments y compris les exploitations de roche à la mine. 3 087.94 
Soit par mètre courant aff-.43. 

Fourniture de la fonte pour 1 270 mètres de conduite. . . 27 Q09.01 
Soit par mètre courant 2iff-.27. 

Fontainerie comprenant la pose de 5i8 tuyaux de o"*.i62 à 
ptr..6^ 1 un , la plus value de 3^*“'.7o par joint, pour 36 joints 
à brides, la pose de ii tuyaux de décharge de o“.o8i , de 
2 robinets d'arrêt, de 4 soupapes, pour toutes fournitures 


et mains-d'œuvre , sauf la fourniture de la fonte 4 884.16 

Soit par mètre courant Sff'.SS. • * 

Un robinet d'arrêt de o“. 162 et un de o“.o8i. * 620.00 

Soit par mètre courant of'*. 4 g. 


Total 

Soit par mètre courant 28^'’.o3. 


35 601. 11 


RÉCAPITULATIOIt. 


Conduite libre de 3 63 o mètres de longueur. . . 33223.96 

Réservoir 11463.42 

Pont-aqueduc g ,89.28 

Conduite forcée de 1 270 mètres 35 601.11 

Dépenses en régie pour épuisements çt terrassements dans 

6835.41 

Frais de surveillance ' 1 000.00 


Total 97698.18 


Il est facile de faire voir qu’avec le système ordinaire 
de conduite libre, la dépense aurait été plus que doublée. 
En effet , un aqueduc voûté en. plein cintre aurait dû avoir 
au moins o”.8o de largeur, o“.go de hauteur et o“.4o 
d’épaisseur , lequel donne par mètre courant : 


... fr. 

Grosse maçonnerie, 2 “.i 4 à 9 francs, cintres compris 19.26 

Chape et bâche, 3“-®*.87 à 4 francs i 5.48 

Jointoyement en mortier de ciment du reste des parements in- 
térieurs supposés bruts , i ™.86 â if'-.70 3.16 


Total , 37 90 

Soit 38 francs. 

AnnaU» des P. et Ch, Méuoibcs. — tome xx. 
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A ce prix les 363o mètres de conduite libre enraient coûté. . i 37 9^0 

Dans le système adopté ils n’ont coûté que 


Augmentation par le système ordinaire «... na6a4 

Le montant des dépenses faites est de « • 97 ^9^ 


La dépense totale aurait donc été de 

C’esl-Ji-ilire plus que doublée pour l’ensemble du tra- 
vail. Pour la conduite libre seule elle aurait été quin- 
tuplée. 

J’ai retranché de la notice tout Thistorique des recher- 
ches faites pour amener de l’eau à Avallon. J’en donne 
ci-dessous un résumé très-succinct. 

Posliion topographique et géologique de la Tille ifATallon. 

La ville d’A vallon est bâtie sur la rive droite da torrent 
le Cousin , à la pointe d’un de ces promontoires si pitto- 
resques qui forment comme une énorme dentelure le long 
de toutes les vallées granitiques du bassin de la haute 
Seine. Placée sur un point culminant, moitié sur le granit, 
moitié sur les grès du lias, elle manquait d’eau presque 
complètement avant l'exécution du projet dont il a été 
question plus h.-iul. Il ne semblait pas facile d'en amener , 
car d’une part le ravin de 100 mètres de profondeur au 
fond duquel coule le Cousin, qui sépare la ville de la 
masse des terrains granitiques où se trouvent des sources 
nombreuses, paraissait un obstacle infranchissable; d’une 
autre part presque tout le plateau argileux qui forme au 
nord de la ville une sorte de cirque de cinq à six kilomè- 
tres de rayon, ne renferme que des sources peu abon- 
dantes ou trop basses pour y être amenées. Les calcaires 
oolitiques qui terminent ce cirque renferment au contraire 
de belles sources dont les eaux pouvaient être conduites à 
Avallon. Mais presque tous les projets présentés étaient 
incomplètement étudiés et leur exécution aurait exigé des 
dépenses trop considérables. 

On avait aussi pensé aux eaux du Cousin qui pouvaient 
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être éleréesi soit au mojen d’une machine hydraulique , 
soit par une machine h vapeur. Mais on reconnut bien 
vile qu’il fallait renoncer au premier de ces systèmes 
parce que la force motrice de la rivière était trop faible en 
été pour mettre une roue en mouvement, et que le second 
entraînerait la ville dans des dépenses auxquelles l’état de 
ses finances ne lui permettait pas de faire face. 

Voici du reste la nomenclalure de toutes les sources qui 
dominent la ville et des projets dressés pour y amener 
leurs eauxi 

Sources de la rive droite da Cousin* 

« * 

Sources du lias, — - Sources de la Morlande, de la 
Màrdalle, de Çhassigny, débitant ensemble 22 mètres 
cubes environ par vingt-quatre heures. 

Premier projet sans estimation dressé par M. Baudot, 
inspecteur des forêts, le 29 thermidor an III. M, Baudot 
proposait de réunir aux eaux de ces trois sources, celles 
d’une tranchée ouverte au fond d’une petite vallée, la>- 
quelle aurait réuni tous les égouts des terrés et aurait 
produit 218 mètres cubes par vingt-quatre heures. Ce 
projet très-incomplet n’a jamais été soumis à une discus- 
sion sérieuse. 

•M. Cousin, ingénieur des ponts *et chaussées,' dressa 
un projet portant la date du 4 septembre 1822 , dans le- 
quel il proposait d’anaener les sources de Saint-Jean, de 
la Marclalle, de Chassigny, dont il estimait le débit à 4 a 
mètres cubes, au moyen d’une conduite qui se composait 
de deux siphons de i 700 mètres de longueur ensemble, 
et d*^une conduite libre en pierre de taille posée sur massif 
en maçonnerie brute ayant une longueur de i 3 oo mètres. 
La dépense qui ne comprenait pas de construction de ré- 
servoir éiait évaluée à 72 boo francs. Ce projet fut écarté 
sur la proposition d’un sieur Tabaret qui s’engagea à ame- 
ner toutes les eaux de la vallée où étaient les sources pour 
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une somme de loo ooo francs ; celte proposition n’cut elle- 
même aucune suite. 

Sources supérieures du lias» — Il existe entre les ar- 
giles supérieures du lias et les terrains oolitiques, une 
belle nappe d'eau qui alimente des sources abondantes 
près le village d’Annay-la-Côte, à six kilomètres au nord 
de la ville. M. l'ingénieur Cousin proposait de les amener 
par une conduite forcée formant siphon dont la flèche au- 
rait été de io 5 mètres. La dépense était évaluée à 
2‘^o ooo francs. Le conseil municipal, en raison de l’élé- 
vation du chiffre de la dépense, repoussa ce projet dans sa 
séance du 20 juin iSi^. 

Eaux du Cousin» — Le Cousin, comme nous l’avons 
dit plus haut, coule aû fond d’un ravin ù près de 100 mè- 
tres au-dessous du point culminant de la ville. 

Deux projets de conduites alimentées par des machines 
hydrauliques, furent présentés par MM. Seu^rant et 
Skoda, le 24 février 1829 et le 7 février i 833 . Ces projets 
qui n'amenaient en ville que des quantités d'eau insuffi- 
santes ne furent pas adoptés. 

La société Drouillard et compagnie proposa d’élever 
400 mètres cubes d’eau du Cousin par vingt-quatre heures 
au 'moyen de machines à vapeur. La dépense était évaluée 
à i 5 o ouo francs, non compris les frais annuelsd'entretien 
et de chauffage des machines. L'état des finances de la 
ville ne lui permit pas d’accepter cette proposition. 

Sources granitiques situées sur la rive gauche du Cou- 
sin. — Le ravin du Cousin semblait, comme nous l’avons 
dit, un obstacle infranchissable aux eaux des sources nom- 
breuses disséminées sur les montagnes granitiques qui 
dominent la ville et qui forment le versant gauche de ce 
ravin. Cependant, dès 1828,. le sieur Dulac proposait 
d'amener une de ces sources, au 'point culminant delà 
ville. K évaluait la dépensé à 99 5 oo francs. Cette propo- 
tion ne fut 'même pas l'objet d'une discussion. 
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Ce De fut que vers la fin de 184a, année Irès-sèche, 
que la question des eaux fut de nouveau discutée sérieu- 
sement. 

M. le maire, dans la séance du 10 novembre, proposa 
aucânseil municipal de faire examiner toutes les sources 
par une commission. M. Raudot, un des membres du 
conseil , demanda qu’on examinât avec soin les sources du 
ru d’Aiilon qu’il avait lui-méme explorées, et dont il éva- 
luait le débit, par les plus basses eaux , à 400 mètres cubes 
par vingt-quatre heures. 

La visite eut lieu, et le rapporteur de la commission 
s’exprimait ainsi ; 

« La source de Saii)t-JeaQ ainsi que les trois autres 
» sources (Ju lias)^ sont loin de produire la quantité 
» d’eau constatée en 1842 ( 4^. mètres^cubes par >24 
» heures), et ce serait inutilement qu’on s’attacherait k 

• faire venir ces éauic dont le volume serait loin, d’être 
» suffisant pour les besoins de la ville. 

» Les eaux du ru d’Aillon prises en bas de Félang Mi- 

• nard paraissent offrir un volume plus que suffisant, et 
» sont d’une' excellente qualitp '; mais on ne peut pas se 

• dissimuler les difficultés immenses qu’offre le- terrain 
» et qu’il faudrait vaincre pour amener ces eaux dans la 
» ville. 9 

' Ce fut à la suite de cette session que je fus chargé de 
dresser le projet d’une conduite destinée k amener de l’eau 
en ville, aux meilleures conditions possibles. 

Le conseil municipal , par des motifs dont tout le 
monde peut aujourd’hui apprécier la sagesse, voulait exé- 
cuter les travaux avec les seules ressources de la ville , sans 

I 

augmenter ses dettes qui s’élevaient alors à 1 17 000 francs. 
On pouvait , en vendant des bois et quelques immeubles , ' 
réaliser une somme de i5o 000 francs, toutes dettes payées. 
J’évaluais h 5o 000 francs environ la dépense de distribu- 
tion en ville. 11 fallait donc , avec 100 000 brancs, faire une 
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conduite de 5 à 6 ooo mètres de longueur, et en outre un 
réservoir. 

Il y avait dès lors impossibilité à songer aux belles 
sources d’Annay, qui ne pouvaient être amenées que par 
une conduite forcée de six kilomètres, dont la dépense 
aurait été de près de aooooo francs. Les sources grani- 
tiques plus pures, mais moins agréables à boire , pouvaient 
être amenées plus économiquement, parce qu’une partie 
de la conduite pouvait n’étre pas forcée et être construite 
en matériaux moins résistants, mais aussi moins chers que 
la fonte. 

Il est inutile d’indiquer ici par quelles considérations 
je fus conduit à adopter un aqueduc en béton de ciment 
de Vassy, pour former cette partie de la conduite. Il est 
évident que , cette idée unç fois admise , le problème était 
résolu, puisque pour moins de 4ooôo francs on pouvait 
faire parcourir à l’eau les quatre cinquièmes du trajet 
compris entre les sources et la ville. On trouvera peut-être 
que j’agissais un peu témérairement, en adoptant un mode 
de construction qui n’avait point encore été employé sur 
une grande échelle et qui. pouvait présenter des inconvé- 
nients imprévus ; mais j’étais depuis longtemps familia- 
risé avec l’emploi du ciment de Vassy. Le conseil muni- 
cipal lui-même adopta sans discussion , ou plutôt avec une 
évidente satisfaction, ce mode de construction, tandis 
que la nécessité delà conduite en fonte semblait douteuse 
aux meilleurs esprits, en raison de la flèche «norme du 
siphon. 

Je reconnus bien vite, par des jaugeages très-fréquem- 
ment répétés , que le débit minimum de ^oo mètres cubes 
par vingt-quatre heures, attribué par M. Baudot aux 
sources du roc d’Aillon , était évidemment exagéré. Ces 
sources, pendant tout l’été, se maintiennent à un débit 
moyen qui varie entre a et 3oo mètres cubes par vingt- 
quatre heures fmais dans les années très-sèches , il arrive 
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parfois que ce débit tombe à loo mètres cubes. Ce mini- 
mum dure fort peu de temps , car la moindre pluie rafraî- 
chit les sources granitiques; mais il n’en présente pas 
moins de grands inconvénients, puisqu’il a toujours lieu 
précisément au moment où le besoin d’eau se fait sentir le 
plus vivement; heureusement que les sources d’Aitlon ne 
sont pas les seules de la localité, et il sera possible d’y 
réunir d’autres sources qui coulent dans le voisinage au 
moyen d’un système de conduite très-économique dont je 
vais parler. L’approvisionnement de la ville sera ainsi porté 
à 200 mètres, soit 5o litres par habitant et par vingt- 
quatre heures. 

En cherchant à réduire au tiers, ou au quart un mo- 
dèle de la conduite d’Aillon , pour le rendre plus portatif, 
M. Charles Gamuchot, gérant de la fabrique de Vassy, 
est parvenu à faire de petits aqueducs de lo à la centi- 
mètres d’ouverture , n’ayant que 3 centimètres d’épaisseur 
de paroi. 

Ces aqueducs , malgré leur frêle apparence , sont d’une 
grande solidité et ne coûteraient pas plus de i^'\5o à a fr. 
par mètre courant, pose comprise. On les employerait donc 
avec succès à la conduite des petites sources disséminées 
dans les vallées voisines du ru d’Aillon. J’ai évalué à 
10 kilomètres environ la longueur de ces petites conduites 
qui ne coûteraient pas plus de 3 francs le mètre , ou 
3o ooo francs ensemble, terrassements et indemnités com- 
pris. Le cpnseil municipal a adopté cette idée qui sera 
réalisée dès que l’état des finances de la ville le permettra. 

Un mot maintenant sur les ouvrages en ciment de Vassy 
compris dans le projet. 

Toute la conduite des eaux d’Àillon a été commencée 
et achevée dans lu campagne de i847- divers ouvrages 
qui la composent ont donc environ deux années d'existence ; 
et il est parfaitement constaté aujourd’hui qu'ils ne laissent 
rien à désirer sous le j^apport de la solidité. 


Digitized by Google 


MÉMOIRES ET DOCOMERTS. 


4io 

J’ai maiotenant la ferme conriction qu’oo peut faire, 
avec certitude de réussite , des conduites en béton de ci- 
ment romain, à section rectangulaire, de lo à 3o centi- 
mètres d'ouverture, et avec des épaisseurs de parois de 
3 à lo centimètres. 


Le prix de la conduite d’Avallon ne saurait servir de 
base aux projets d’ouvrages du même genre. Eu eiïet, 
MM. Gariel et Garnier ont livré leur ciment à la ville à 
5 francs les loo kilogrammes, tandis qu’ils le font payer 
francs aux entrepreneurs. Mais les indications des 
notes ( 8 ) et (lo) peuvent très-bien servir à calculer le prix 
de revient du mètre courant, en supposant le ciment au 
prix du commerce. 

Il résulte en eflet des chilFres qui figurent à ces notes 
que le moulage a coûté, par mètre cube de béton (tfoir la 
note ( 7 ) : 

ir. tt. 

/ Ciment. 393 kilog. koff-.oj. . . 3744 ) 

Pour fournil are. .{ Sable , ■ 5 fr a.sS 1 3l.6i 

l Pierraille, o“®-.645 à 3 fr. . . . 1.94 / 

( Journée* de maçon, 1.16 à Sir- .60 3.8a « 

Id. de gâchear, a. 36 à 3 fr.. . . 7.08 I 11.40 
Id. de manoeuvre , o.aS à a fr. . o.5o ) 


Fans frais, t/20 de la main-d'oeavre o.Sj 

43.58 

1/10 de bénéfice 4,36 

47-94 


La pose a coûté également par mètre cube : 

fr. 

f *^9 kilog. de ciment à Otf-oj. . . 4-83 ) 
Fourniture* { o» e-.o8a de sable à 5 fr. ... . d.41 | 

Joum. de maçon, 0.1 53 B Sir. .60 0.55 \ 
/d. de gâchear, o.SçSàSfr. . i.i3 I 
/(/. de manœuvre, i.o-i à a fr. . a.oa 1 
/d. de cheval , . .0.375 à Sfr.. 1.88 J 
Faux frai* , i/ao de la main-d’œuvre. 


Main-d'œuvre. 




ir. 

5.a4 

5.58 

o.a 8 


II. 10 


i/io de bénéfice 1 11 

Total, la. as 


I 
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Âimi , un mètre cube de béton pour conduite comme 
celle d’Arallon , coûterait pour moulage et pose 

47*^‘*94 4* * > =6o''\ 1 5. 

Soit 6o*''.oo ; à ce prix , le mètre courant de la conduite 
du ru d’Aillon coûterait 8^'. 1 6 au lieu de 6''*. 98 ( prix payé). 

Pour les conduites plus petites, il faut évidemment 
augmenter notablement le prix de la main-d'œuvre. 

JVous avons dressé , pour l’arrondissement d’Avallon , 
le tableau suivant qui donne le prix de revient de conduites 
de diverses ouvertures, en supposant la section quarrée. 


CÔTÉ 

du quarré 
rormanl 
l’auverturc. 

ÉPaiSIEUR 

de 

paroi. 

CCBE 

par mètre 
courant. 

PRIX 

du méire cube 
de béton, 
pose comprise. 

PRIX 

du 

mètre courant 
de conduite. 




fr. 

fr. 

0.30 

0.10 

O.ISO 

60 

0.60 

0.25 

0.08 

O.IM 

00 

6.84 

0.20 

0.07 

0.070 

70 

5.32 

0.15 

0.05 

0.040 

80 

3.20 

0.12 

0.04 

0.026 

00 

2.34 

0.10 

0.03 

0.016 

110 

1.76 


Il sera très-faeile partout d'obtenir les prix du mètre 
cube de béton pour chaque ouverture de conduite, en 
faisant le premier prix d’après les données indiquées plus 
haut , et en augmentant ou diminuant les autres par une 
simple proportion. 

VoQies en briqaet t pUt en mortier de ciment. 

Ces voûtes sont d’une construction extrêmement facile, 
filles se font exactement par le procédé suivi pour établir 
les voûtes à plat et en piètre dont l’usage est très-répandu 
dans certaines parties de la France. Les briques dont on se 
sert à Avallon ont o™.aa de longueur sur o**. 1 1 de largeur 
o^.oa^ d’épaisseur. On les pose à bain de mortier, de telle 
sorte que les joints soient bien coupés parle milieu. 

Les voûtes en calotte sphérique poussant très-peu, la 
forme circulaire est très-bonne pour les réservoirs , et on 
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peut sans inconvénient faire des voûtes de ce genre, d'une 
très-grande portée sur des murs très-faibles. Ainsi la ville 
de Béziers vient de faire recouvrir son réservoir construit 
déjà depuis longtemps et qui a i3 mètres de diamètre, 
par une voûte semblable à celle du réservoir d’Avallon, 
bien que les murs d’enceinte n’aient que i“.ao d’épais- 
seur au sommet. 

Voici, d’après les indications de la note (lo) , le prix 
de revient d’un mètre quarré de voûte à trois rangs de 
briques : 

/CimeDt de Vassy, 351^.00 à 0^-07. . . a.5i3 \ 

Foomitarei, .jSaI.le « à 5 fr. . . , o i55 { S.SSe 

t Briques simples, 107 à 0 027. . . . a. 889 ) 
/Journées de maçon , 0-1 Si à 3 ^- .60. . 0.544 \ 
Main-d'cearre. I Id, de gâcheur. . o.o 54 à 3 Ir. . . o.iGi j 1.09Ç 
' Id. de manœuvre, o.igS a a fr. . . o.3ÿo ' 

Faux frais, i/ao de la main-deeuvre o.oSS 


i/io da bénéfice. 


soit 7t'-.4o. 


Prix du mitre qnarrë. , . . 


6.708 

0.671 



Grande \>oûte du pont- aqueduc du Cousin. -—Cette 
voûte en arc de cercle de‘3o mètres d'ouverture et de 
3 mètres de ilèche , est construite entièrement, comme on 
l’a dit plus haut , en maçonnerie brute et mortier de ciment. 
Il n’a été construit dans ce système , je crois , jusqu’à ce 
jour, que trois grandes voûtes : l'arceau d’essai fait à 
Vassy, par MM. Gariel et Garnier, le pont au Double, 
sur la Seine, à Paris, et la voûte dont il est ici question 
qui a été fuite à peu près à la même époque que le pont 
au Double. J’ai construit sur la Cure deux autres voûtes 
de ao mètres d’ouverture, en ciment et petits matériaux , 
mais avec tête en pierre de taille. 

Les voûtes en ciment , d’une grande ouverture et très- 
surbaissées, sont excellentes dans les localités où la pierre 
de taille est rare , sur les rivières où les fondations sont 
difficiles , ou bien sur lesquelles il importe d’opposer le 
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moins d'obstacles possible au libre écoulement des eaux , 
par exemple sur les torrents ou les rivières navigables. 
On pourrait aussi employer utilement ce genre de con- 
struction dans les voûtes d’un appareil compliqué ou qui 
poussent fortement au vide , telles que les voûtes en corne 
de vache, les voûtes très-biaises. 

Les grandes voûtes ainsi construites ne forment qu’une 
seule pièce , et le joint de la clef ne s’ouvre pas ordinaire- 
ment au décintrement. Les joints des naissances présentent 
•toujours, au contraire, des fissures capillaires qui s’ouvrent 
et se ferment par suite des variations de temp^érature. 
Pour atténuer autant que possible ce léger défaut, on doit 
construire la voûte par un temps froid; elle a ainsi son 
minimum de volume, et les gelées ne produisent qu’un 
rétrécissement peu sensible. 

On doit éviter de faire sur les tètes des enduits qui 
rendent ces Assures très -visibles. 11 vaut mieux jointoyer 
les maçonneries brutes à pierre apparente , ou bien , si l'on 
construit dans une ville, faire les tètes en maçonnerie de 
pierre de taille, posée avec mortier de ciment. 

La pierre de taille se pose à sec sur cales ; on remplit 
ensuite les joints en mortier de ciment gâché un peu clair. 
Celte maçonnerie fait parfaitement corps avec le remplis- 
sage en matériaux bruts. 

La substitution du mortier de ciment au mortier ordi- 
naire n’augmente le prix du mètre cube de maçonnerie en 
pierre de taille que de 6 à 7 francs.- 

Ce qui distingue les voûtes construites en ciment de 
celles construites en mortier ordinaire, c’est qu’en général , 
quand l’exécutiou est rapide, elles se soulèvent sur leurs 
cintres et que, par conséquent, il n’y a aucun tassement 
au moment du décintrement. Mais, comme toutes les 
voûtes , elles se dilatent et se contractent, suivant la tem- 
pérature , et il se produit alors des fissures au joint de 
rupture. 
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Voici le prix d’un mètre cube de maçonnerie brute en ci- 
ment , établi d’après les éléments contenus dans la note (i 3). 


tr. Ir. 

/Ciment de Vassj, a 4 a kilog. à o^-.07 i6 g 4 \ 

Fonraitarei. .< Sable o.'i7 à 5 fr. . . , i .33 | ao.09 

\Pierrebrnte(granitc), i“.aoà ifr-.So. 180 ) 

{ Journées de maçon, 1.67 à 3 ^r- .60. . G.oi \ 

Jd. de gâcheur. . 0.38 à 3 fr. . . i.iî 1 g,60 

Id. de manœuvre , i .37 à a fr. . , 3.54 / 

Faux frais, i/ao de la main'd'œavre . 0.48 

3 o.a 6 

i/io de bénéfice 3 .o 3 


Prix du mètre cube 33 . ag 


On doit obserrer que la pierre granitique étant très- 
irrégulière , il a fallu près du quart du temps des maçons 
pour les dresser grossièrement ; de là aussi la diminution 
de cube de a/io par l’emploi. 

La quantité de ciment employée est aussi très-considé- 
rable , en raison de l’irrégularité de la pierre; elle corres- 
pond à un cube de mortier de o“-®*.34. Ordinairement , la 
quantité de mortier employée par mètrecube est beaucoup 
plus faible; rarement elle dépasse o“‘''.3o. A la voûte du 
tunnel de Saint-Meré , que nous avons fait exécuter égale- 
ment en maçonnerie brute avec mortier de ciment , elle a 
été de o“‘'*.aa seulement. On voit donc qu’on emploie beau- 
coup moins de mortier de ciment que de mortier ordinaire 
dans la grosse maçonnerie ; cela tient à ce qu’on a un grand 
intérêt à économiser une matière aussi coûteuse, et qu’on 
ne regarde pas à des dépenses considérables dans le choix 
de la pierre , le dressage des joints à la pointe, etc., pour 
en diminuer la consommation. 

On a pu remarquer dans tous les prix d’ouvrages en 
ciment établis ci-dessus, que le nombre des journées de 
giebeurs n’est jamais le même que celui des journées de 
maçon. En effet , dans les gros ouvrages qui exigent une 
grande quantité de mortier, tels que les chapes , les ma- 
çonneries brutes, les voûtes en briques, un maçon peut 
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employer le mortier fait par plusieurs gâcheurs ; dans les 
petits ouvrages, au contraire , et notamment dans les join- 
toiements , un gâcheur pourrait suivre un grand nombre de 
maçons; mais, pour ne point perdre de ciment, il n’en 
peut servir que deux au plus; alors il doit restreindre 
énormément le volume de chaque gâchée. Par exemple, 
pour des jointoiements de pierre de taille, à peine peut- 
on gâcher à la fois un volume de mortier de la grosseur 
des deux poings , et encore le gâcheur est forcé à chaque 
instant de suspendre son travail. De là une énorme aug- 
mentation dans le prix de fabrication du mortier, dont on 
doit tenir compte dans la rédaction des sous-détails. 

Voici, du reste, les éléments qui peuvent servir à 
dresser les séries de prix d’ouvrages en ciment. 


Prix de. la mai n^’ oeuvre. 


fr. 

Un maçon, l'heare (arrondissement d’Âyallon) o.3o 

Un. gâcheur, id o.a5 

Un poseur ou manœuvre, prix de la localité. 


Ces prix sont ceux donnés par MM. Gariel et Garnier à 
leurs ouvriers à l’usine de Vassy ou dans un rayon peu 
étendu. Ils augiuentent notablement avec la distance des 
déplacements : ainsi , à Nevers , l’heure de travail de maçon 
se paye celle de gâcheur o^' . 35 . 

Le poids du ciment tassé est d’environ 1 35 o kilogrammes 
par mètre cube , non tassé il est de 960 kilogrammes. 


Mortiers, 

N* 1 '. Un mètre cube de mortier pour maçonnerie , 
moitié ciment non tassé , moitié sable, en volume , ou bien : 

( 700 kilogrammes de ciment (envaisselagc compté). 

Fonmitures. . . 

î de i4 â i6 heures de gâcheurs. 

* I de 14 à 16 heures de porteur (manœuvre). 

Nota, Pour les maçonneries de pierre de taille ou de briques ne point 
oublier le tamisage du sable. 
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N** 2 . Un métré cube de mortier gras pour chape. 

FonmitatM. . . ( 9 »o «lilograintiies de ciment, 
l o“.5o de sable. 

* 

Mains-d’œuvre comme au n® i. 

* 

N® 3. Un mètre cube de mortier pour enduits de o“.o3 
à o“.o6. 


Foarnitures. 


8So kilogrammes de ciment. 
o°>.6o de sable. 


Mains-d’œuvre comme au n® i. 

' J«®. 4‘ Un mètre cube de mortier poUr jointojrement. 
Fournitures comme au n® 3. 


Mains-d'œuvre 



O heures de gâcheur. 
O heures de porteur. 


Nota. Pour les jointoiements de pierre de taille qui exigent très-peu 
de mortier, le gâcheur peut faire office de porteur. 


Maçonneries. 


N® I. Le mètre cube de maçonnerie ordinaire. 

1 1 “ lo de pierre de choix. 

Quantité de mortier très-variable, suivant la régula- 
rité des lits de la- pierre: pour les travaux tiés- 
inipuitanls une expérience sera néres.'iaire. Pour 
les petits travaux supposer un cube de o“.3o. 

Nota. La pierre doit toujours être lavée à grande eau et au besoin être 
brossée avec soin. 

i Bardage de la pierre , comme pour la maçonnerie ordi- 
naire. ' 

Façon, i5 heures de maçon. 

K® 2 . Le mètre cube de béton. 


f o“.5o de mortier n® 1 . 

* '•* 1 o“.^o de pierraille bien lavée. 

Main-d’œuvre de douze à quatorze heures de maçons 

Pour objets moulés il faut o"‘“^*.6o de mortier n® i et de 
Qiu.c. go à o*"*'*.65 de pierraille.. Mais la main-d’œuvre est 
très-variable avec le volume des objets à mouler. Ainsi ^ 
pour la conduite du ru ci’Aillon il n fallu moins de quatorze 
heures de maçon. Pour une conduite de o".io de diamètre 
intérieur et de o“.o3 d’épaisseur de paroi il faudrait beau- 
coup plus du double de temps. 

N* 3. Le mètre cube de maçonnerie en pierre de taille t 


D18TRIBDTI0N d’eAU. 4^7 

Bardnge et pose , comme à l’ordinaire. 

Fichage ; Main-d’œuvre, quatre heures de maçon. 

Fourniture deo'”*‘*.iodemortiern'* i (avec sable tamisé). 

4> Le mètre quarré de chape : 

Sous la chape , il est presque toujours nécessaire de faire 
un rocaillage pour égaliser la surface de la maçonnerie. Ce . 
rocaillage se compose de mortier de ciment plus maigre 
que le n” I , qu’on verse dans ces dépressions et dans lequel 
on enfonce des morceaux de pierre cassée qui font saillie 
de moitié de leur épaisseur. Ce travail s’exécute d'habitude 
en régie. La chape se paye à part, d'après les éléments 
suivants : 

Fourniture, o“’*'.o3 de mortier n* a. 

Maiu'd’œuvre comprenant le lavage à grande eau du 
rocaillage , le régalage et le dressage du mortier, une heure 
de maçon. 

N® 5. Pour les enduits verticaux de o“.o3 d’épaisseur, 
on doit augmenter d’un cinquième la quantité de mortier 
n* 3 , et la main-d'œuvre de moitié. 

N* 6. Il est rare qu’on fasse des enduits de plus de 4 cen- 
timètres; au-dessus de cette épaisseur on fait un rocaillage, 
c’est -à-dire qu’on enfonce dans le mortier de la pierraille 
éxactement comme pour faire le béton. Les fournitures 
sont par mètre cube de o““=‘ .60 de mortier n® i et o“'®‘ .60 de 
pierrailles. La main-d’œuvre est variable suivant l’impor- 
tance des dégradations à faire dans les vieilles maçonneries, 
des échafaudages, etc. 

Pour les épaisseurs au-dessus de o^.io, les réparations 
en ciment sont comptées comme maçonnerie ordinaire. 

Jointoiementt. 

I. Pierre de taille (le mètre quarré) : 

Environ o'”'®'.oo3 de mortier n® 4- 

Maiu-d’œuvre , une heure de maçon , dégradation des 
joints et nettoyage compris. 
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N® 2. Moellon piqué (le mètre quarré) : 

Environ O*"*®. *.oo5 de mortier n® 4* 

Deux heures de maçon , toute main-d’œuvre comprise. 

3. Maçonnerie ordinaire (le mètre quarré) : 

o“-«‘.oi5 de mortier n® 3, une heure de maçon. 

' é 

Maçonneries en briques et ciment. 

Briquetage pour voûtes et cloisons. La brique de o“.22 
sur o™. 1 1 , sur o'”.o27 étant posée à plat. 

N® I. Maçonnerie à deux rangs de briques (le mètre 
quarré), 74 briques, o"**®*.ô3 de mortier n® 3, deux heures 
de maçon et de manœuvre. 

N. 2. Maçonnerie à trois rangs de briques (le mètre 
quarré), iio briques, o'"*‘'-.o45 de mortier n° 3; trois 
heures de maçon et de manœuvre. 

N® 3. Le mètre cube de maçonnerie en briques doubles 
de o“.22 sur o“. 1 1 et sur o“.o6. 

600 briques , o’".3o de mortier n® i ; quinze heures de 
maçon et de manœuvre. 

On. ne doit jamais .perdre de vue qu’un ouvrage en 
ciment romain ne saurait être exécuté médiocrement, et 
qu’il est toujours ou très-bon, ou très-mauvais. Lorsqu’on 
veut faire travailler à l’entreprise, il faut, autant que 
possible, choisir pour entrepreneurs les fabricants eux- 
mémes qui sont intéressés à maintenir la bonne réputa- 
tion de leurs produits. Pour les travaux en régie, on ne 
doit employer que des ouvriers habiles et surtout d’une 
probité reconnue. 

Dans la France centrale , où l’usage des ciments romains 
est très-répandu , on trouve presque partout des ouvriers 
capables , mais dans le reste du pays , dans le midi surtout , 
il est rare qu’on sache bien employer cette matière. 

Dans ce cas , le mieux est de faire venir des fabriques un 
maçon et un gâcheur pour former les ouvriers de la 
localité. La bonne exéculion d’ouvrages en ciment dépend 
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principalement de la stricte observation des règles sui- 
vantes : 


Fabrication du mortier. 


Le mortier se broie dans des auges à fond plat , ouvertes 
par-devant, plus larges que longues d'un bon tiers environ, 
posées a plat à o“.8o environ du sol. Le gâcheur se sert 
d’une grande truelle de plâtrier, coupée carrément par le 
bout. - 

Le mortier de ciment ne doit point être gâché dur, car 
alors il s’échauffe trop vite et ne peut être employé. 
Lorsqu’une gâchée s’échauffe avant l’emploi , elle doit être 
considérée comme perdue 5 il faut la jeter sans chercher à 
ramollir le mortier par une addition d’eau et un nouveau 
gâchage ; on lui ôterait ainsi toute sa force. 

Le mortier gâché se verse dans une auge portative 
ouverte par le devant et plus longue que large. . 


Emploi. 

t « , 

Le mortier de ciment ne doit être employé que sur des 
surfaces parfaitement propres. Une légère couche de pous- 
sière l’empêche d’adhérer aux parties dures des ouvrages 
auxquels il doit se relier. Lorsqu’on l’emploie pour travaux 
neufs, la pierre brute ou cassée qui doit y être mélangée 
doit toujours être préalablement lavée à grande eau et 
même brossée lorsqu’elle porte de la terre adhérente. 

Pour les restaurations de vieilles maçonneries , l’appli- 
cation des chapes et enduits , il faut d’abord enlever avec 
soin tous les mortiers, les parties tendres ou gelées des 
parements, piquer au vif les parties saines, puis ensuite 
laver à grande eau , enlever tous les détritus à la brosse 
de chiendent , et mouiller de nouveau avant l’emploi du 
ciment. 

L’emploi du mortier de ciment est très-simple et Irès- 
facile lorsque les ouvriers en ont l’habitude; il suffit pour 
réussir de tenir compte des règles suivantes : 

yinnales det P, et Ch, Méiiûirbs. — -tome x\. 
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On ne doit jamais employer de ciment qui commence à 
durcfr. 

Lorsque le mortier est en place et qu’il s’échauiTe , on 
doit cesser immédiatement de le fatiguer, soit avec la 
truelle, soit en cherchant à y enfoncer des éclats de 
pierre. 

On ne doit jamais lisser le mortier de ciment avec le plat 
de la truelle ; on ne peut obtenir en effet un lissage satis- 
faisant qu’au moment où le mortier commence à durcir, 
et ainsi on lui ùte de la force. Tout parement lissé se gerce 
promptement et se dégrade aux premières gelées. 

On ne doit travailler le mortier de ciment qu’avec le 
tranchant de la truelle. 

Grosse maçonnerie. — La maçonnerie brute se fait par 
les procédés ordinaires, en ayant égard aux observations 
précédentes. 

Béton. — Le béton ne se fait point en broyant ensemble 
la pierraille et le mortier. On verse une première gâchée 
dans l’emplacement voulu. On y enfonce la plus grande 
quantité possible de pierraille. Une seconde gâchée est 
traitée de même, et ainsi de suite, jusqu’à ce qu’on ait 
donné à l’ouvrage les dimensions voulues. 

Les rocaillages se font comme le béton. 

Fichage de la pierre de taille. — La pierre de taille se 
pose à SCC et sur cales. Les.joints et les lits doivent être 
bien lavés et brossés avant la pose. Le ûchage se fait 
comme à l’ordinaire , seulement pour empêcher les bavures 
de mortier de salir les parements, on garnit les joints sur 
le devant avec les débris de papier qui entourent le ciment 
dans les tonnes. 

Chapes et enduits. — Au moment de l’emploi du ci- 
ment , on dresse grossièrement les surfaces avec le tran- 
chant de la truelle, en ayant soin de ne pas fatiguer le 
mortier. Le dressage s’achève après le durcissement, au 
moyen de la règle et d’un racloir en fer ; les enduits exposés 
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au soleil doivent être mouillés souvent plusieurs jours 
après leur achèvement. 

Joinloiements. — Lorsque les joints sont bien dégradés 
et nettoyés à la brosse de chiendent, on les remplit de 
mortier de ciment , en évitant de les lisser avec le plat de 
la truelle. Les gros joints saillants, tels qu’on les faisait 
encore il y a quelques années , sont donc mauvais , en ce 
sens qu’ils doivent être lissés ainsi au moment de l’emploi 
du mortier. Lorsque le mortier est pris, on enlève par un 
lavage et un brossage les taches de ciment qui existent sur 
les parements de la pierre , puis on peut lisser le joint , le 
passer au fer, le dresser à la règle, etc. 

Les jointoiements, les enduits, etc., en mortier de 
ciment doivent surtout être faits au printemps et en au- 
tomne , par une température peu élevée. Les jointoyements 
de pierre de taille faits en été, par les grandes chaleurs , 
se séparent souvent de la pierre, d’un côté au moins. On 
conçoit en ell'et que le bloc de pierre de taille étant aussi 
dilaté que possible par l’edét de la clialeur, le joint est 
très-resserré ; lorsque les froids arrivent , le bloc se con- 
tracte, diminue de volume, le joint s'élargit, et par consé- 
quent le mortier de ciment qui le remplit se brise néces- 
sairement. 

J’ai dit plus haut que, par la même raison, les grandes 
voûtes en ciment deyaient être faites par une basse tempé- 
rature. 


Avallon, i*' décembre i849- 
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N° 239. 


MÉDAILLES EIT OR, ACCORDÉES ET VOTÉES, 

Ans termes de U circniaire dn directear général des ponts et chaussées , 
dn a8 janvier i835 (’) , 

E» favtur lUtmeiUturi mimoirtt iiuiris aux Annalet des po»U et chaussées 
dans les six cahiers de l84o> 

Conformément à la circulaire précitée , une médaille de 
600 francs et deuE médailles de 3 oo francs ont été accor- 
dées pour l’année 1849- 

Ces médailles ont été décernées d’après les votes émis 
par les ingénieurs souscripteurs. Le déi>ouillement des 
voles a été fait en conseil général des ponts et chaussées. 
En voici le résultat : 

Désignation des mémoires couronnés. 

1<* MÉDAILLE d’or DE 6oO ERARCS. 

Mémoire n* ao6. Principes généraux d’après lesquels 
on doit disposer les ouvrages des canaux , au point de 
vue de leur fréquentation ; 

Par M. CoMOT , ingénieur en chef des ponts et chaussées. 

V> MÉDAILLES d’oR DE 3oO FRAHCS. 

PKtMlkal KRDAILLt. 

Mémoire n* 207. De l’influence des péages sur l’utilité 
des voies de communicalion ; 

Par M. Dufüit, ingénieur en chefdes ponts et chaussées. 

(*) Annales des ponts et chanssées. Mémoires et doctsmenls, i** série, 

S” semestre i835 , tome Ut, N< CCXl , page 1 . 
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SECOVOB MBDAILLB. 

Mémoire n® aa3. Développement de quelque» idées sur 
l’administration des cours d’eau; 

Par M. Retnard , ingénieur en chef des ponts et 
chaussées. 

Une mention honorable a été accordée à l’article sui- 
vant qui a obtenu le plus de suffrages après les travaux 
ci-dessus mentionnés : 

Notice n“ ai5 : i* sur les ponts-levis; a* sur une 
nouvelle machine embarcadère ; 

Par M« Deuargne , ingénieur des ponts et chaussées. 
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Oeuxième table. 


ANALYSE DES MATIÈRES PAR ORDRE ALPHABÉTIQUE. 


Accidents. Pont sospenda à An- 
gers, 3^' 

Acton ( M.), 6o, 65, jo, 74» 75, 85, 
86, 167. 

Administration de la voirie ; 

— à Londres; inconvénients qa’elle 
présente, aa à 27, 84, 99. 

— à Paris, iB8. 

Alignements à Londres, 7a» 
Angers; chute du pont suspendu de 

la Basse-Chaîne, 3g!). 

Angleterre. Monnaies , poids et me- 
sures , a 34. f'oir Londres. 
Ansted , 148' 

Aqueduc, f^oir Conduite, Pont. 

— en bois , 34o. 

Arrosage des routes.— Utilité, i34» 
Voitures. 33. 4a, 168. a 18, aa^^ 
PI. 190. — Prix^ la voiture, i68. 
— Contenance, i68, 169, ai87^ 
Étendue de route arrosée par 
voiture, 33, 168, 1^, ai8. — 
Quantité d’eau empmyéeV^ ) , 
169, a 18. — Dépense, 4^, i367 
169, 180, 181, aig, aad7^Prîx 
de l'eau, i36, 170, a 18. — Nom- 
bre de jours. 170. — Prises d’eau. 
107, 1^, ai«. — Cahiers des 
cEarges a Londres, aSi , a55. — 
Taxes à'. Londres , 170. — Arro- 
sage^à la lance, 109. t 
Asphalte, ao3. —de Seyssel, 4i. 
Assainissement de Pans ( détailï sur 
T), a 1 1 â aa 1 . — Dépense par tête 
d'ha^tant et par mètre quarré à 
Londres et à Paris, aao (tableau). 
— Enlèvement des immondices à 
Londres, a5o. ^ ü, 

Assèchement (routes en empierre- 
ment), 36, i33, 137. Voir Rujs^ 
seaux. 

Association en matière de canaux 
d’irrigation."' — Difficultés qui 
s’opposent â la formation d'asso- 
ciations volontaires , 377. — As* 
sociations forcées, 38 1. ^ 



Ateliers pour les pauvres en Angle- 
terre, 107, i65, 171, 173, 176, 
177 

Aubusson (d’), 419. 

A vallon* distribution d’eau, 4i3- 
— Position topographique et géo- 
logique, 434. 

B 

Babonnean , ao8. 

Balayage : 

— Utilité, 174, 177, 178. — Dé- 
pense, io3, 107 , 109 , i36 , 173, 
*79 * 181 , a 16, a36. — Balayage 
aTa main; quantité de travail 
produit, 107, 173, 2 i 5; person- 
nel , ai5; inconvénients. 174. — 
Avantage des balais de grande 
dimension, 107, i34- — Baldis; 
description, 172. — Balayage â la 
main et par des machines; le- 
quel e.%t préférable , 33, 54, 102 
â 1 06. i3.4, 172, 176T Tl^en^ 
comparée, 236 à 239- — Arrosage 
préalable, 107, 108, i35, 174, 238, 
255. — Machines à balayer : dis- 
cussion, 174; travail, 176, 2.I7, 
238 , 23g; poids . 102; prix, 178; 
description , 173 ; nombre â adop- 
ter. 102, 177; villes où elles fouc- 
nent, loi, 11^ 176; obstacle à 
leur adoption, 110, 111. — Ba- 
layage à Paris t est à lâ^ charge 
des riverains, 2i5; fréquence,. 
181 ; évaluation de la dépense en 
résultant, 2i5. — Balayage à 
Londres : clauses et conditions , 
249 »• le balayage des trottoirs èst 
â la charge des riverains . 109. 

Barrage en graviers et fascinas , 

341 , 345. t 

Bateaux ^?àpenr omnibus à Lon- 
dres 

Bandait, 210. 

Battdo|V 435. 

Belgrâhd . Notice sur l'établissement 

^^dnne conduité destinée â amener 


TABLES DES 

ImieaDx du ru d'Aillon à Avallon, 
fuivie de quelques considérations 
sur les ouvrages en ciment ro- 
main , 4 i3' 

Béton : 

— Dosage , 396. — Fabrication , 396. 
— Retrait après l immersion, 396. 

— arec mortier de ciment. — Elé- 
ments de la dépense, 44®- F*' 

briration , 45o. 

Birmingham. Voirie, ii3, i36, 169, 
177, a3o. 

Bitumes. Voir Mastic. 

— factices , 3o3. 

— Bituminage à froid, 306. 3og. 

— (Trottoirs en), 4>- — Réemploi, 

— Emploi dans les chaussées 1 opi- 

nions des constructeurs anglais. 
58. ® 

— ( Ruisseaux en), 193 f'b/r Chaus- 
sées. 

Blackfriars(pontde), à Londres, 5, 
63 , 67, 1 1(), 14 J, j 55. 

Bois. Enduits, 393. 

Bombement des chaussées. — Opi- 
nions des ingénieurs anglais , 78, 
79 i56. — Iniluence sur la soli- 
dité des maisons , 80. 

Bordillon, 39^, 395. 
Bornes-fontaines de Paris, 316. 
Bornes. — Ne doivent pas toucher 
le bâtiment qu'elles sont desti- 
nées à protéger, 80. —Prix, -347, 
348. 

Bourgogne (canal de).— Mesure de 
I évaporation et de l'eau pluviale 
(tableaux), 388, 890. 

Brique. A'o/'r Voûtes. 

— Maçonneries en briques et ci- 
ment-, éléments de la dépense, 

_ 448; 

Broughton ( pont de ) en Angleterre ; 

chute , 4n4- 
Brun , 358. 

C 

Cabedan-Nenf ( canal d'irrigation 
de). 343 

Cabedan-Vieur( canal de), 339,341 . 
Câbles^des ponts suspendus, f'oir 
Fil de fer, 

— en fil de fer. — Fabrication sur 
place , 373 â 379, 385. — Com- 
paraison avec le système ordi- 
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naire, 379 à 385. — Dépense 
comparée par kilogramme, 384, 
385. — Essai des his de fer, a88. 
— Vernissage des fils, 389, 397. 
— Dévidage des buttes , a8'j. 
— Arrim.ige des fils sur les 
rouleaux de friction et sur les 
coussinets, 390, 397. — Liga- 
tures , 390, 397 , 398. — Détermi- 
nation du diamètre d'un câble 
formé d'un nombre donné de fils 
d'un meme numéro, 394, 333 
( tableau ) — Détermination de la 
flèihe provisoire , 319. 

— Résistance des brins an pont 
d Angers, 4o3, 408. — Uxydation, 
4“4 f 4°8. — Enduit de chaux , 
4oo. — Tensions, 409, 4<o. 

Cam bis (canal d irrigation de M . de), 
353, 379. 

Cantonniers. — Entretien du pa- 
vage , 301. — Balayage de Paris, 
3|5. 

Carpentras(canal d'irrigation de l'as- 
sociation de), 36o. 

Cassage; dépense, 78, i65, i84- 

Centralisation administrative; est 
considéiée comme avantageuse 
en_ Angleterre , à l'égard de la 
voirie. 33, 96, 99, iio, lia. 

Chadwich(M.), 67, a36. — Rensei- 
gnements et opinions sur les 
chaussées de Londres, 8g à loi. 

Chaley. 378, 379, 894, 39^^ 406. 

Cbaineroy. ao8. 

Champs-Elysées (chaussées des), 3o, 
i83, ao6, 307, aog. 

Chapes : 

— en mortier de ciment, 417, 4^®- 
— Eléments de la dépense, 4*7. 
447- — Procédés, 449, q5o. 

Chasses pour l'enlèvement des dé- 
tritus des rues, 180. 

Chaussées: 

— en empierrement. — Circulation 
possible. 53, 87. — Chaussées fen- 
dues et bombées, 78, 79, i56.— 
De leur emploi dans les rues fré- 
quentées, 161, i6a, 33.4, 339. — 
Passages pavés. 334. 

— en bitume, 58, 160, i85, ao4 à 
aoç, 33 1. — Calcul de l'économie 
qu elles procureraient sur l'entre- 
tien des voitures , 363. 

— formées 'de diverses sortes de 
matériaux, 39, 64. 
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Chanisées (tuite): 

— de Londres. — Diverses natnres; 
largeur ( tableau ), ao, aÿ, 3-, 48 , 
8y, 1 16. 

— de Londres et de Paris f- rapport 
de M. Darry , sur le pavage et le 
macadamisage des), |. — I mpartie. 
Détails statistiques sur Londres , 
a à ai. — a' partie. Traduction des 
renseignements recueillis en An- 
gleterre, aa à i5i . — 3* partie. 
Résumé des documents qui pré- 
cèdent, i.5i à i86. — 4* partie. 
Détails relatifs à la viabilité et à 
l’assainissement de Paris , 18" à 
aai. — Conclusions , aai à a33. 
— Wotes, ji3 j à aG4 ^o/r Bom- 
bement, Fondations , Ruisseaux. 

Chaux ^oir Cible, Conduite. 

Chevaux. — Chaussées préférables, 
G6 , G8 , 70 . 1 1() , 137, 167 , 

itio, aoy.^ Wournture , io3, a37, 
a38. — ( Wornbre de ) , à Pans , 
a6i. — Ration journalière , aGa. 

Ciment de Va.ssy. Ko/r Conduite , 
Voûtes. — ( Éléments pour dres- 
ser les séries de prix d'ouvrages 
en ) , 445 à 4 '|8. — Emploi , 444. 
44 q — - Poids du ciment par métré 
cube, 445. 

Cintres d'un pont-aqueduc , 4^1 . 
jaG. — Dépense, 433. 

Circulation : 

— à Londres. — Courants princi- 

paux , 3 à 6 , ag , 45 , 87. — Na- 
tnres dTverëës , q à m , 45, 5i. 
— Comptages, tableaux). 

— Mouvement par neure, i5 , 
l6, 17, ^ — Rapport des dilfé- 
rentës” espèces de véhicules , 17. 
— Mouvement par jour, 19 , 8^ 
148. i83, aaa; — par an, ag,"37. 

— a Pans, i83 , 188 ( tableau). — 
Circulation en omnibus, compa- 
raison avec Londres, aGi . 

— Influence d'une grande circula- 
tion sur la solidité des maisons, 
?a, 80. 

Colmatage, Sna à 375. 

Comoy, 385, q5a. 

Concessions en matière de canaux 
d'irrigation (inconvénient des), 

3:9- „ 

Conduite d'eau. P'oi'r Tuyaux. 

— en ciment de Vassy: description, 
dimensions], 4»3 , 4*4* — Détails 


de construction , -4^3. — Pose , 
4^3. — Réparations , 41c. — Dé- 
pense, ^3^442:“ llcpense pour 
diverses dimensions (tableau), 

441- 

— Conduite forcée en fonte (distri- 
bution d’A vallon). — Description, 
418. — Charge, 418. — Précau- 
tions contre la gelée , 4ag , 43a. 
— Pose dans les parties ou les ré- 
parations sur place ne peuvent 
s'effectuer, .jag. — Épreuve, ib . — 
Constance de la température de 
l’eau , 43a. — Dépense , 433. 

Conduites d’eau et de gaz. — Répa- 
rations ; dégâts aux chaussées, 88, 
ga . 112» 19a. — Dépense eu ré- 
sultant, 193. 

Construction des chaussées en em- 
pierrement. — Upiiiion de Mac- 
Adam , 3i , 35. — Dépense , 3a. 
— Procédés , bi, i3a. — Empla- 
ceraent des conduites d'eau et de 
gaz, 88. — Résultats économiques 
d'une bonne construction , i3l. 

Conte. Notice sur les irrigations 
dans l'arrondissement d'Avignon, 
332- 

Contre-forts, 4 <7. 431- 

Convertissement : 

— de chaussées pavées en empierre- 
ment : — à Londres ; motifs , 34. 
ia8. — Procédés , 53 , 75. — Dé- 
pense , 2^ — à Paris, aag. 

— de macadam en pavage, 54, 58, 
76. 

— de pavage en chaussées en bitume; 
économie pour les voitures, a63. 

Coulaine (de), ao5. 

Coulon ( torrent du), 34o , 34i . 343. 
344, 358. 

Cours des maisons de Londres; me- 
sures de salubrité . 86, 97, 100. 

Cousin (le), cours d'eau , 4*3 , 4l4t 

. 434,436. 

Cousin ( M.), 435, 436. 

Coutin (Jules), ^ 

Crillon (canal) pour irrigation , 348, 
353. 379. 

Cultures. Vorr Irrigations. 

Cylindrage de chaussée. — Ne pa- 
rait pas être usité en Angleterre , 
1 64. 

D 

Dallages à Londres , 86, 1 16. — Dé- 
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penses , 348. — Dallajçc en béton 
sur on mnr de réservoir, 4i8- 

Damage de pavé, i4i • 

Darcy. Rapport à IM. le ministre 
des travaux publies sur le pavage 
et le macadamisage des chaussées 
de Londres et de Paris , 1. 

Débit moyen de la fontaine de Vau- 
cluse, 356. — Débits d une con- 
duite pour diverses hauteursd'eau 
(tableau), 4‘^- — Débit d'une 
conduite forcée, d'après le calcul 
et l'expérience, (tableau). 

Dehargne, 4^3. 

Delaporte, dSy, 388, Sgo, Sgi. 

Delessert (Oabriel) , 317. 

Dépense d'établissement : 

— des chaussées en empierrement s 
— en Angleterre , 3a, 38, 53, 67, 
l(56, i85. — A Pans, uio, 34 3, 

gjT 

— déchaussées en bitume, 3oS, 308. 

— - des chaussées pavées, 4o. Sti, 

73,81, I3I, 1)3, 149. i58, 160, 
166, Ï854 i f)â. — Sous-détails , 
33 ç), ftableau). — Iiilluence 
de la farilité d'approvisionnement 
des matériaux, 90. 

Dépenses d'entretien. A'oi'c Main- 
d'œuvre. 

— des chaussées en empierrement 
en Angleterre, 87, 38, 46. £7, 
75 , 76, i63, 18b (tableau). — 
Sons-«tetail, 184, 3)3, 3)7. — In- 
fluence de la qualité des maté- 
riaux, 38^ — Influence de la con- 
struction première , 4o- — In- 
fluence de la circulation, 54. 

— - des chaussées en bitume, ao8. 

— des chaussées pavées, 4o,46, 5a, 
55. iM (tableau) , i43, i5<^, ï^, 
195. — Influence de la circula- 
tion, 196. 

Dépotoir (projet de ) à Londres , 
113, 114, 175. 

Détritus des routes de Londres. 

— Emploi comme engrais, 33, 41, 
175. — Enlèvement, 43, 54 -~— 
Chasses , i8o. — Emploi comme 
liaison des empierrements , 164. 

Devarannes, aofi à aog. 

Devis (modèles de) pour travaux de 
pavage et de trottoirs à Lon- 
dres, a3g B 34s. — Id. pour l'en- 
lèvement des boues et l'arrosage , 
a49 à 360. 


Distribution d'eau : 

— dans la ville d'Avallon; notice 
par M. Belgrand, 4*3. — Des- 
cription du projet exécuté, 4» 3. — 
Circonstances de l'exécution, 4aa, 
— Expériences pour constater le 
débit de la conduite forcée , 43o- 
— Coust.ince de la température 
de l'eau dans cette conduite, ^3. 
Détail des dépenses , 43a. — Re- 
cherches faites pour amener les 
eaux dans la ville, projets anté- 
rieurs, 434- — Observations sur 
les ouvrages en maçonnerie com- 
pris dans le projet, 4?9 à 4Î'*- — 
Quantité d'eau approvisionnée 
par habitant , 439- 

— à Londres. — Compagnies , ri- 
valité, ja3^ — Prix de l'eau à Bir- 
mingham, i36; à Londres, 170. 

Dokray, ijg. 

Drouillard, 436. 

Dufour, 3oSt 

Oulac, 436. > 

Duleau , 384. 

Dupuit , 3 09, 433. Rapport sur les 
causes et les circonstances qui 
ont amené la chute du pont sus- 
pendu de la Basse-Chatne , 3o4. 

Durance (canaux d'irrigation dé- 
rivés de la) , 33ç. 

Durançole (canal de la) ou des hos- 
pices d'Avignon , 35o. 


E 

Eau pluviale (hauteur d') tombée 
annuellement à Paris et dans di- 
verses villes du midi de la Fra'nce, 
3"6, 385. — Nombre de jours de 
pluie dans les mêmes localités , 

^ 376. — Rapport entre la quantité 
de pluie tombée et l’évaporation, 
383 à 393. 

Eaux pour les irrigations (qualité 
des), 346. 

Ebouage. f^oi'r Balayage. 

— au moyen de chasses, 180. 

Prix du transport des boues, 181, 
3i5. — Inconvénient du raclage, 
i34 . 174- — Fréquence, 17a. — 
Temps favorable , 107, 114, 174.- 
— Quantité de boue annuelle par 
mètre de chaussée en empierre- 
ment , 17g. — Opinion de Mac- 
Adam , 30. — Accroissement de 
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Éboaage (suite) i 

tirage provenant de la bone, i34> 

178. — Dépense, 4^, io3 , 139. 

179. — Details sur l'enlcvement 

des boues de Paiis, ai3^ à a i6; — 
de Londres, a5o , a54 , — 

Cahiers des charges y relatifs , à 
Londres , 171. u53. ab8. 

— Machines à éboaer. — Nombre, 

— Travail, ii5. — Dépôt des 
boues, lia, a53. — Séparation 
de l’eau , lia. 114. i^l» 

£chafaud mobile pour le montage 
des matériaux d’un pont; desciip- 
tion , aya. 

Ëgouts : 

— service des) ; avantages de son 
incorporation au service du pa« 
vage, 99. 

— de Pans. — Développement, 187. 
^ Curage; détails d’exécution : 
dépense , a 1^ 

Emmery, 385. 

Emploi de matériaux (routes en em- 
pierrement). — Procédés, 3i, 33, 
36. — Piquage , 33. — Saison , 3ÎT 
— Uniformité de dimensions, dS. 
i3a. — Liaison , i3a i38, i64. 

Enduits en ciment; dépense, 447» 
— Procédés, 449’ — Enduits 

pour les fils de fer, aSg, agi ; — 
pour les bois d'un pont, a(;a. 

Engrais de terre grasse, 365. f^oir 
Détritus. 

Entretien des chaussées d’empierre- 
ment : 

— à Londres : n'a pas lieu habituel- 
lement à forfait, 35. — Nombre 
de réparations annuelles, 4?- — 
Utilité d'un entretien journa- 
lier, ii3, i33. — Voir Arrosage, 
EbouageV Emploi, Rechargement. 

Épaisseur de chaussées empierrées, 
3i, 36, 53. 

pavées. A'o/r Fondations. 

Épreuves du pont su.speiidu de la 
Basse-Chalne à Angers, 3 q 5. — 
Insudlsance des epreuves des 
ponts suspendus, 4to« — - Épreuve 
du pont de Lotient, apS. 

Évaporation naturelle à Saint-Jean 
de Losne , à Dijon , à Pouilly et à 
la Roche-sur Yonne (note, pur 
M. F. Vallès, sur une exception 
remarquable que présente la me- 
sure de P), 383. — Rapport gé- 


néralement admis entre la quan- 
tité d’eau pluviale tombée an- 
nuellement et la tranche d'eau 
évaporée. 383 à 387. — Ano- 
malie sur le canal de Konrgogne, 
387. — Nécessité dexpérieuces 
pour les projets d’ouvrages hy- 
drauliques, 39a. 

Exhaus>ement du sol dç la Çité de 
Londres , 61 ^* 

Expériences : 

— Écoulement de l'eau dans une 
conduite forcée , 43i . 

— Résistance du fil de fer et du 
fer en barres , 095, 33q à 336. 

Extraction de rochw à la poudre ; 
éléments de la dépense , 4 ^7’ 

F 


Faux-frais. — Petits aqueducs en ( 

ciment romain , Mo — Pose 
d'irf., 44®* — Grandes routes en 
ciment, 4j4* — Fabrication de 
câbles en jfil de fer, 284. a85. I 

Fer. — Ténacité ; épreuves, 091. — 

Élasticité et ténacité du fer en 
barres; résultats d'expériences, 
uq5; tableau, 336. — l^otr Cà- 

! 

Fil de fer. — Résistance à la rupture i I 

expériences, agS, 334, 335 ( U- I, 

bleaux). I 

Fondations : i 

— Pont suspendu à Angers, 3 q6. 

— d'une pile de pont dans un ter- 
rain vaseux ; difficultés rencon- 
trées , 072. 

— des chaussées empierrées. •— 

Mode d'établissement , * 35 , 

i 32, 137, i65. — (Influence de la) 
sur les frais d’entretien, 38, 166 ; 

— sur l’usure, ^ , 

— des chaussées en bitume, 207. ^ 

— des pavages , 44- 48, 55, 60. 92, ^ 

i4o, i44, 145, ^^91, 192. — , 

Dépense, 247. — Élasticité; i44. 1 

i4p, i5o. — Incompressibilité, , 

1.45 « i46, 147. — Pourquoi on j 

n'a pas adopte à Paris les fonda- ^ 

tiens sur béton , 192. ^ 

Fontaines de Paris.— -Fontaines mo- | 

numeutales, nombre, débit, 2 in.—. ^ 

Bornes-fontaines, nombre, débit, | 

longueur de ruisseau lavée. ai6. 

Freeman. Renseignemeptÿ çt opi- 
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nions inr les cLaussécs de Lon- 
dres , 55 à 58. 

Fn^aeirolles (canal d'irrigation de), 

G 

Gallisserie (de la) , ^ai. 

Gamuchot, 433, 439. 

Garance I culture; irrigations, 3G9. 

Gariel, 43I,4 'a3, 44°» 44^, 44^- 

Garnier, 43i , 4 'a3, 44<^> 44''' 44^* 

Gasparin, 

Géologie. — Description des envi- 
rons d'Avallon, 434* 

Germant, a5- 

Graphique (moyen) de déterminer 
les longueurs des tiges de suspen- 
sion d'un pont suspendu , 3oy. 

Green, ;5. 

H 

fiaywood, i5, a5, a6, ay, i44> >4^' 
146. i53, i58, ijo, i85. — Ren- 
seignements et opinions sur les 
chaussées de Londres , 43 à 47 , 
1 i5 à i3o. 

Hie , i4i, l5o, 19a. 

Hobson (M ), 61. 

Holland, a3, 147, 

Hougan , 394. 

Hydraulique, f^oir Débit. 

— Calcul des dimensions à donner 
à des tuyaux de distribution 
d'eau, 4*9 > 4'Oi concordance 
entre le calcul et les résultats ob- 
servés, 43o. 

I 

Impôts en Angleterre pour le ser- 
vice de la voirie, 98, 170. 

Irrigations dans l'arrondissement 
d Avignon (notice sur les), par 
M. Conte, 337. 

]** partie. Description des cours 
d'eau qui fournissent aux irriga- 
tions, 337. — Canaux d'arrosage 
à l'eau trouble, 338. — Ariosages 
à l'eau claire , 354- — Canaux 
projetés, 358. 

a* partie Details pratiques sur les 
irrigations et sur les diverses cul- 
tures qui y sont soumises, 36i. 
— Prairies, 3Sa. — Prairies arti- 
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ficielles , 365. — Légumes, 366. 
— Garances , 36p. — Chardons , 
ii. — Cultures diverses , 370. — 
Quantité d'eau nécessaire pour 
arroser un hectare , 370. — Va- 
leur relative des terrains, 371. — 
Colm.itage, 3ri. 

3* partie. Conséquences à déduire 
des deux premières parties , 875. 
— Prix de l'arrosage par hectare, 
34a, 347, 35o, 35i, 353, 354, 357, 
358, 36o, 36i. — Quantité d'eau 
employée par hectare, 354, 366, 
3(>7, 369, 370, 371 (tableau). — 
Étendue de terres arrosée , 34a , 
347, 35o, 35i, 35a, 354, 356, 357,. 
36i, 378. — Nombre de proprié-- 
taires engagés ( tableaux }. 36i , 
378. — Arrosages à l'eau claire et 
à l'eau trouble; résultats compa- 
rés(tableau), 363, 864. — Prépara- 
tion du terrain, 363, 36>, 367. — 
Prises d'eau, 339. 34 1, 343, 345, 

349. 35 1. — Administration, 34a, 
347, 35a, 353, 355, — Mesures 
réglementaires , 34o, 34a, 348, 

350, 353, 357, 358. — Réparti- 
tion des dépenses, 340, 353. — 
Servitudes, 339, 3)4, 347, 

— Diflicultcs que présente l'eta- 
bli.ssenient des canaux d'irriga- 
tion; associations volontaires; 
concessions; associations forcées, 
377 à 38i. 

Isie (canal d'irrigation de l'associa- 
tion de 1') dans le département de 
Vaucluse; projet , 358, 877. 

J 

Jointoiements en ciment de Vassy. 
— Éléments de la dépense, 447- 
— Procédés, 451. 

K 

Kelsey (Richard), i53, 167, 169, 
16a, i63. — Renseignements et 
opinions sur les ehaossées de 
Londres, 58 à 89. 

L 

Lajonrhère, an. 

Législation des iriigations ; son iu- 
sulEsance, 38o. 


46a MÉMOIRES ET 

Lêffnmes; irrigations; frais pro- 
duits, à H68 

Leraoyne, 317. 

Le Blanc, 285 à 289 , 39^ , 3 oG, 3 a i . 

Leblanc , 3()0. 

Leclerc. Notice sur la construction 
du pont suspendu de Saint- 
Christophe ( sur le ScorfF) , prés 
Lorient, a 65 . 

Livache du Plan . 358 . 

Lomax, 1 » . 37, i 5 g, 166, 181 , 18a, 
i 85 . — Henseignements et opi- 
nions sur les chaussées de Lon- 
dres, 37 à ^ 3 . 

Londres. — Population , nombre 
des maisons , développement des 
rues,^ — Détails sur la circula- 
tion, 2 à 19. — Surface totale,' 
187 — SurT^e des rues , 1 79, 187. 
— Développement des égouts , 
187. — Rapport de la population à 
la superficie, ib,; au nombre de 
maisons, ib.; au développement 
des rues. ib. — Administration 
de la voirie, 33, 84 , 9^> — Dé- 
veloppement des rues par district, 
37, 4 ~. — Mesures de salubrité; 
pavage des cours, 8(î, 97, 100. — 
Dépense du nettoyage et de l*ar- 
rosage par télé d'h.ibitant , 330. 

— (Cité de). — Population; super- 
ficie , 3. — Circul.ition ,3,7,8, 
73, 1337 — Chaussées, 44, 4 -^» 

11 5 , F4i , i(j3. — Details his- 
toriques, ()3 ; — admini.sLralifs , 
b 4 » 9D- — Développetneni des rues, 
des cours , places et allées, 117. 

Londres (pont de), 6,7, i 5 , ï8 , 

4 ^ ^547 

LoTient(pont suspendu de) ; des- 
cription, 3 fi 5 . 

Luzerne; irrigations, 365 . 

M 

Mac-Adam, ^ 1^ 18, 31, 75, 76, 
io8, i4o. 161. i6^a ^6^^ i(?9, 
171, 172, 183, i 85 , 336, 236 . 

— ( Opinions^e^ 3ur^ diverses ques- 
tions relatives à la viabilité, 38 à 
37. — Son opinion sur le maca- 
d.amisage des rues fréquentées, 
138. 

Maçonneries avec ciment romain. 
( Llements des prix de diverses), 
446. Voir Briques. 


DOCUMENTS. 

Mahyer, 3 q 4. 

Main-d’œuvre : 

— ( Ouvrages en ciment), 4a3, 4^6, 
4^9 - — Prix, 445. — Observations 
y relatives, 444 • 4 

— ( Pose lie conduite ), 4'^5. — ( Cx- 
traction de roche). 4’^7 - — (Ma- 
çonneries diverse.s), 396. — ( Fabri- 
cation de câbles }. 297. -- (Entre- 
ticn des chaussées empierrées i ; 
dépense , 33. — Rapport entre le 
travail de l’ouvrier libre et de 
l'indigent, 107, i65, 171, 178, 
176. 

— (Pavage), ^ 169, 199 à 

303. — Quantité d'ouvrage exé- 
cuté par un paveur en un jour, 
iSg, 301. — Travail à la tâche oa 
à la journée ; comparaison, 82. 

Maire (M.), 349. 

Manby (Ch.), 38. 

Manchester, iTx. — Balayage des 
rues, 104, 109, II). 

Mastic bitumineux. — ^^Composition, 

304. 

Matériaux. — Montage, 273. 

— (Routes). — Nature, provenance, 
noms, 29. 39, 4^' 4‘)> td4, 335. 
— Prix, 3o, 16 I, 18). — Choix à 
faire suivant l’importance d»' la 
circulation, 3o, 210, 31 1 . — Dé- 
pôt, '34 — (Influence de la qua- 
lité dcT) sur les frais d’entretien, 
38. — Ca.ssagc; dépense . 75. i65, 
1 8). yoir Convertis.sement , £m- 
pTm, Pavage, Répandage. 

Mécanique. — Oscill.itions, 4o> 

Calcul.^ sur la résistance des câbles 
du pont d'Angers , et sur les ten- 
sions qu'ils ont eu à supporter, 
409. 

Médailles ( distribution des ) pour 
l’année 1849, 4^^* 

Méry de Contades, 894. 

Me.sures anghiises; conversion, 334. 

Météorologie. — Cause des varia- 
tions de l’évaporation , 389. yoir 
Eau pluviale, Vents. 

Michal, 3 16. 

Milan. — Pavage, 6 9. 157. 

Minard , 189. 

Monnaies anglaises ; valeur en 
francs, 284 (tableau). 

Montage de matériaux. — Procédés, 
372. 

Montagne (J.), 62^ ^ 


TABLES OES 

Mortier : 

— pour pavage. Compositiou , 

343- 

— de ciment t — Fourniture et 
main-d'œuvre» do.sage pour divers 
emplois, 44^* — Fabrication, 440- 
— Emploi, 444, 449. 

Moulage des pièces formant une 
conduite d' ea u en ciment de V ussy , 
423, 4^3. — Détail de la dépense, 

44 q- 

N 

Navier, 3oo, 307, 3ao. 
r^icolas, aoo. 
r^oyon. — ^Wotice sur la construc- 
tion du pont suspendu de Saint- 
Christophe (sur le Scor£f;» près 
Lorient , 260. 


O 

Ouvriers, f'oir Main-d'œuvre, Sa- 
laire. 

— (Détails sur les) employés à la 
fabrication et à la pose du pavé 
de Paris, aoo, 201 , 202. — Com- 
paraison avec les Anglais, aoa. 

P 

Paris. — Surface, 187. — Popula- 
tion , ib. — ombre de maisons , 
ib. — Développement des rues , 
ib . — Surface des rues, ib. — Dé- 
veloppement des égouts, tb» — 
Circulation, j88 . — Chaussées, 
189 à ?. 1 1. — Assainis.sement, VI 1 
à aai . — Pavage; entretien ; sur- 
face à la charge des riverains, 
lyj. — Nombre de pavés. — 
Bornes-fontaines, 216 — Ébonage 
et arrosage ; dépense par tête d'ha- 
bitant et par mètre quarré; com- 
paraison avec Londres, 220. 

Passerelle de service pour l'établis- 
sement d'un pont suspendu en 
fil de fer, 274» 29a. 

Pavage. — Poïr Convertissement, 
Dépense, Fondation, Usure. 

— en caoutchouc , 42 , i5i. 

— en paille comprimée enduite de 
bitume; essai. 208. 

— en bois. — Appréciation de ce 
système de pavage, 123, 162, 2o3, 


MATIÈRES. 

222, 228. — Dépense d’établisse- 
raent, 4o; d’entretien, 4o, 4f- — 
Mesure pour prévenir le glisse- 
ment, 4*- — Dilatation, 80. — 
Odeur, 124. — Superficie à Lon- 
dres , 37, 48, 1 ifi. 

— en pierre. — Comparaison avec 

le macadamisage , 34 , 4^» 54, 58, 
76, 77, i3ü, 137, i4o, 161, 224 à 
227^^-^ Nature des matéria» ; 
qualité; provenance, 4^. 5G, (>i, 
(i2. {>0,93, 1 19,142, i48, i4q, i 52, 
i55, 189^ 19b, 197. 235. -— Poids, 
J90. — Mode d'éublissenient, 44 1 
48, 191. — Bombement, 78, 79. 
— Système des Bomains , (>o. 61 . 
— Dimensions des blocs, 4o, 4^. 
48, 55, ^ (>2^ 92, 1 15, ii^nè, 
i22rT39, 190. —-Torme, 5a, 8a, 
84, 93, 1 97 . — - J oin ts ; solidité, 44» 
i53; direction, G8 ; épaisseur, 
J91. — Nivellement de la surface, 
i a3 , 148. — PoséT i4l * ji 5o. 
Pavage en gros blocs, reliés par 
du mortier; inconvénients, ]44i 
162. — Pavés de petit échantil- 
lon; appréciation de ce système , 
4o. 48 > 57. 6(), 9a , 1 18, i'iO, i3g 
à i5i, 154, i58, 191, 222, 228. — 
Nombre de pavés par mètre, 190. 
— Double zone en larges pierres 
appelée irnm^ sur laquelle repo- 
sent les roues des voitures ; ap- 
préciation de ce système ; dépense , 
fi*) à 93, 119 , lôg, d48. — In- 
lluencc du pavage sur la solidité 
des maisons riveraines , 80. — 
Durée, 5i , 56, 65, 148, i45. i5o, 
i55, i56, 196 — Pavage diagonal, 
53, 57, 67, 68. 94» — Kéein- 

pïûi, 5a, 67, 66, 121, i4i, 247. 
— Bepiquage , 196. — Kctailla- 
ges , 67, 1 4a, 19^ 199, 247. 

— Durée des réparations , 8i , 
ia5. — Inconvénients des répa- 
rations fréquentes pour la circu- 
lation , 96; avantages pour la 
cliaussée , laô. — Main-d'œuvre , 
82, i58. — Smillage, dépense, 191. 
UiTutouiiiers , 201 . — Nettoyage, 
120.. — Taxes, 98 •— Pavages dans 
l'intérieur des b&tiraents, cours , 
allées, à Londres , 86, 97, 100. 

— de Paris. — Nombre de pavés, 

196 , 199. — Renouvellement 

aonuel , 196. — Prix du millier, 
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ip4i *97 • — Pavés belges y 197. 
^trepreneurs de la fourniture; 
entrepreneurs de l'emploi , 198. 
— Ouvriers , 199 à aoa. — Surface 
pavée, a63. 

Pentes : 

» Canaux d'irrigation , Sii 1 345 , 
358. 

— Conduites d'eau, 4'4* 

Perrier, 358. 

Pierrée, 4'*^. 

Plan-Oriental ( canal d'irrigation 
de). 345. 

Plancher d'un pont suspendu. — 
Frais de réparation , 397. — Poids, 
409. Description, 370. 

Poids anglais; conversion, a34- 

Pont. Foir Passerelle. — Ponts à 
péage, à Londres. 5. 

Pout-ac^ueduc sur le Cousin, de 
3o métrés d’ouverture. — Descrip- 
tion', 421* — Détails d'exécution, 
4*i7. — Dépense , 433. — Élé- 
ments de la dépense, 4^9* 

Ponts suspendus : 

— ( Recherches théoriques par M . 
JNyon , sur les ). — Équation et 
forme de la courbe réelle d'équi- 
bre, 3oo. — Calcul des tiges de 
suspension; moyen graphiqued'en 
déterminer les longueurs , 307. 
— Formules donnant la somme 
des longueurs et par suite le 

Î oids de toutes les tiges, 3i4 *— 
léterminutioride la flèche provi- 
soire des câbles, ^19. 

— Pont suspendu de Saint-Christo- 
phe ( sur le ScorfT), prés de Lo- 
rient , de 180 mètres d'ouver- 
ture, notice par MM. Leclerc et 
Noyon, a65. — Description des 
ouvrages , a66. — Details d'exé- 
cution, 371. — Avantage du sys- 
tème de fabrication sur place; 
comparaison avec le système or- 
dinaire , 379. — Préparation et 
emploi des matériaux ; renseigne- 
ments divers , u88. — Épreuve du 
pont, 398. — Tableaux. Déter- 
mination du diamètre d'un câble 
d'après le nombre des fils , 33. — 
Résistance du Hl de fer, 334, 335. 
— Id. du fer en barres , 336. 

— Pont suspendu de la Basse- 
Chaîne , à Angers (chute du); 
causes et circonstances qui ont 


amené cet accident; rapport fait 
au nom d’une commission d’en- 
quête, par M. Dupuit, 3q4. f^oir 
Câbles, Plancher, Tension. 

Population de Londres, 3. — de 
Paris, 187. 

Prairies : 

— naturelles. — Dépenses d’établis- 
sement, 363. — Produits, 36a à 
364: 

— artiKcielles ; irrigations ; pro- 
duits, 365. 

Prises d'eau : 

— pour irrigation, 34 1* — dans la 
Durance, 339. 343, 345, 349. 35 1. 
—Vices de construction. 345. 

— dans un réservoir (distribution 
d’eau ). 4 >8. 

— de sources , 4M* 

Prony (de), 385, 4^0, 43 1. 

Puy, 353, 353. 

R 

m 

Raclage des routes, 33. — Inconyé 
nienis, i34, 174. 

Radfort, 147. 

Ransbottom , 338. 

Râteau (entretien des routes), 36. 

Baudot, 437. 

Rechargement. Voir Répandages. — 
Cube annuel à Londres, 183. 

Regards ( cottduite d'eau ), 4i6. 4>9* 

Régie. — Fabrication des pavés àe 
de Paris. 199. 

Rejointoiements. ^o/r Jointoie- 
ments. 

Répand.iges généraux ( chaussées 
empierrées), 3a, 47. i33 

Réservoir des Alleux (distribution 
d’eau d’Avallon); description, 
417. — Exécution , 4^5. — Dépensé, 
43a. 

Reynard, 453. 

Rocaillages en ciment; éléments de 
la dépense, 44?* ~ Exécution , 
450. 

Roland, 894. 

Romains. — (Pavages des), 60, 61. 

Rues, f^o/r Circulation. 

— de Londres; classement par rap- 
port à la circulation, 9, 10, 11. 
— Natures diverses de chaussées 
(tableau), ao , 37, 116. — Déve- 
loppement, superficie, a, 87, 47t 
117. 
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Bues (suite) I 

— Balayage , 77- — Conduites 
d'eau et de ^z, 68. 

— de Paris. — Dévêlôppement, 187. 
— Surface , 187. 

Buisseaux i 

— de Londres, 4a, 67, 68, i45- — 
Rigoles eu fonte, 7.4. 86. — • üar- 
gouilles en foute, Jjô. — Empla- 
cement préférable, 7V, 79, i56. 
i8fi. — (Absence de); système de 

^Telford, 29^ — Inconvénient des 
rigoles, l ia. 

— de Paris. — Fondation , iqS. — 
Concile bitumineuse, essai, 193. 
— Ëmplacement, igS. 


Saint-Julien (canal d'irrigation de), 
338, 

Salaires , iSfl. aoo, aoi, a36, a4a, 
a-17. 

Salubrité. Voir Assainissement , 
Cours. — Influence delà propreté 
des mes , 106. 

Servitudes établies dans l'intérét des 
irrigations, 33g, 344, 347. 38o. 

SeulTrant , }36. 

Siphon (distribution d'eau), 4 la. 

.Skoda , |36. 

Smirke ( Robert), 88. 

Smith (Pigott), 1 fST l63, 164, 170, 
aaf). — Mémoire sur la supério- 
rité des chaussées macadamisées 
dans les rues des grandes villes, 
i3o à 13g. 

Statique. — Poids supporté par la 
voûte d'un réservoir à Avallon , 
417. Voir Ponts suspendus. 

Stephenson , i38. 


Tabaret, 435. 

Tablier. Voir Plancher. 

— d'un pont suspendu. — Descrip- 
tion , a70. — Détermination du 
bombement , agJ. 

Taüle de pierre; dépense , 348. — 
Éléments de dépense . 397. 

Taylor, a3, i58. — Extrait d'un mé- 
moire sur un système particulier 
de pavage, iSg à i5i. 

Telford, 79, iq4i i45- 


Température de l'eau dans les con- 
duites , 43a. 

Tensions (cibles d'un pont sus- 
pendu ) ; calculs y rel.vtifs , 409. 
— Iniluence du vent, 4id- 

Thomas , 37a. 

Tiges de suspension ( ponts sus- 
pendus ). atig, agi , 398. — ■ Moyen 
graphique d'en déterminer les lon- 
gueurs, 307. — Formules don- 
nant la somme des longueurs et 
par suite le poids de toutes les 
tiges, 3i4. — Ligatures défec- 
tueuses, a<j5. 

Tirage. P'oir Chevaux . Ébouage. 

— sur le macadam et le pavage , 
58, 137. 178. 

Tostain, ai 1. 



Treffry (M.), G5. 

Trelawny-Saunders , 34. 

Trottoirs. — Nature des matériaux, 
4i, 5o, latt, 18S, 348. — T rot- 
toirs en gros blocs; nuisibles à la 
solidité des maisons , 8m — Épais- 
seur des dalles, 86, 137, i8ü, 344. 
— Bordures , 86, i8(>,~i94 , a44T 
a48. — Dispositions anciennes, 85. 
— Usure. 4l, 137. — (Conduites 
d’eau sous ), 88. — Dépenses d'é- 
tablissement et d'entretien (ta- 
bleaux) . 4i , 137. 186 194. a48. 
— Largeur a Londres, ao, 85, 
87, 186 j à Paris, 194. — Super- 
ficie , a Londres , 48. 

— en bi turne ; composition ; dépense 
d'établissement et d'entretien , 
194, ao4, ao(). 

Tunnel de Londres, 5. 

Tuyaux en fonte (distribution d'eau 
d' A vallon). — Épaisseur, diamè- 
tre, 4*9- ~ Épreuve, 4*9- “ 
Assemblage, 4ao, 439- — Calcul 
des dimensions, 4i97?ao. 

U 

Usines mises en mouvement par di- 
vers canaux d'irrigation dudépar- 
tement de Vaucluse, Sio.^jg, 
35 1 , 353. — ( Nombre a') , 355. 
356. — (Valeur des), 355, 356. — 
Nombre d'ouvriers quelles occu- 
pent , 355, 356. 
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Usure : 

— des roules en empierrement. 
y^oir Rechargement. — Usure an- 
nuelle à Londres, 3a, 37. 4a» 
47, 76. i63, ï8a, i63 ; — à Pans , 
i83, a 10. — Itifluence de l’arro- 
sage — Iiilluence de la na- 
ture des matériaux , 18a , a3i. — 
Influence des omnibus i6>. 
— Influence de la fondation , 77. 
— -Influence de la vitesse des voi- 
tures. 93. — Influence de la boue 
et de la poussière , 108, ii3, i i4> 
178. 

— des pavés . 46. 5a, 56, 64’ 

84.91, i4f>i 1^5. — Influence du 
poids des voitures , 83. — In- 
fluence de la vitesse , q 3. — In- 
fluence du balayage , g 5 . — In- 
fluence des réparations trop fré- 
quentes,^^ 

V 

Vallès (F.) Note sur une exception 
remarquable que présente la me- 
sure de l’évaporation naturelle 
à Saint Jean-de-Losne , Dijon, 
Pouilly et la Roche-sur-Yonne , 
383. 

Vannes (robinets) , 4^ 

Vaucluse : 

— (Fontaine de); irrigations, 354- 
— Débit moyen, 356. 

— (Canal de) ; irrigations , 355. 

Vent. — Influence sur la résistance 

des ponts suspendus ,410. 

Vicat, a79, a8o, a8i, a84, 289, 3ao, 
4o5, 4o^« 

Vitesse : 

de l'eau dans une conduite pour 
diverses hauteurs d’eau (tableau), 
4i5. 

— des voitures à Londres, ^ i6i . 

Voitures ; 

— employées au nettoiement de 
Paris (nombre de) , U14. 

— circulant à Paris; nature, nom- 
bre, irais d'entretien et de renou- 
vellement, 261 , 262. — Évalua- 


tion de l'économie que produirait 
la substitution de chaussées élas- 
tiques au pavage . 263. 

— circulant à Londres, ^o/r Usure, 
Tirage. 

— omnibus. — Détails statistiques^ 
^ 2O1 . 

— (Rapport des diverses espèces de), 
17. — Vitesse. 45. — Espacement 
d« roues, 73. Usure des voi- 
tures sur le pavé , i6i. 

Voûte ; 

— en calotte sphérique formée de 
trois rangs de brique , avec mor- 
tier de ciment de Vassy, 4*7» 
426 — Poids que supporte cette 
voûte , i 6 id. — Détail de la main- 
d’œuvre et des matériaux , ^26. — 
Faible poussée, 44i- — Dépense, 

. T 

— en ciment de 3o mètres d ou- 
verture, 4^1 • Détails d’exécu- 
tion; tassement, 4^7» — Moyen 
pour prévenir la rupture, 4^^- — 
Éléments de la dépense , 4**9- — 
Dépense , 4^^ > 444- — Compa- 
raison avec les voûtes construites 
en mortier ordinaire, 44^* — 
servations, 44^» 

w 

Walker, 67, 147, i55, 157. 

Waterloo (pont de) , à Londres, ^ 

Webster, i38. 

Westminster (pont de), 5^ 

36, i63, 182, i85. 

Williams, 89. 

Witworlh, v6, i34 à i36, 172, 173. 
— Renseignements sur diverses 
questions relatives à la viabilité, 
101 à iiü. 

Wood (Mathew), 70. 

Y 

York (M.), i5q, i63, 164. i66, 171, 
172, 179, 1^1 , 182 , 184 » *85 , 
2 36. -- Renseignements et opi- 
nions sur les coaussées de Lon- 
dres, 47 ® M* 
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